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20 Jahre Wochenzeitung ,,Fahrt frei"

Vor wenigen Wochen, Anfang Mai, beging die ,Fahrt
frei”, die Wochenzeitung der Eisenbahner der DDR, ihr
20jihriges Jubildum. Zwei Jahrzehnie erfolgreicher
Tiitigkeit liegen hinter der Redaktion,

Von der ersten Ausgabe bis heute war sie bestrebt,
den Frauen, Minnern und Jugendlichen bei der Deut-
schen Reichsbahn die Beschliisse von Partei und Regie-
rung zu erldutern und ihnen Wege zu weisen, sie in
der téglichen Praxis anzuwenden und zu verwirklichen.
Bei der Losung der stindig steigenden Transportaufga-
ben wurde die ,Fahrt frei® zum treuen Kamplgefihr-
ten, guten Freund und Helfer der Eisenbahner.

In dem zuriickliegenden Zeitraum erschienen 1044 Aus-
gaben. In ihnen spiegelte sich vielfiltig das Leben der
Eisenbahner wider. Neue Arbeitsmethoden und Tech-
nologien wurden popularisiert; Eisenbahnerinnen und
Eisenbahner wurden vorgestellt, die als Schrittmacher
beispielhafte  Arbeifsleistungen  vollbracht hatten,
JFahrt frei*-Redakteure reisten Tausende von Kilo-
metern durch unsere Republik, um Kollekiive, Dienst-
stellen, Betriebe und Einrichtungen der Deutschen
Reichsbahn sowie anderer Verkehrstriiger zu besuchen,
um dort unmittelbar das Werden des Neuen zu erleben
und dariiber fiir alle Leser nachvollziehbar zu berich-
ten und iiber das kulturelle Leben und den Eisenbah-
nersport zu informieren, Fragen und Probleme der Be-
rufsausbildung und vieles andere mehr wurden in der
pFahrt frei® unter grofler Beteiligung der Leser disku-
tiert, Damit trug die ,Fahrt frei* aktiv zur BewuBt-
seinsbildung und zur Qualifizierung als einer wichtigen
Voraussetzung zur Gestaliung eines sozialistischen
Eisenbahnwesens bei.

In regelméBigen Beitriigen vermittelten die Auslands-
korrespondenten der ,Fahrt frei” ein Bild vom erfolg-
reichen Aufbau des Eisenbahnwesens in den befreunde-
ten Léndern, wiihrend ,Fahrt frei“-Redakteure ihrer-
seits fiir die Bruderorgane in den sozialistischen Lin-
dern iiber die Erfolge bei der Entwicklung des Eisen-
bahnwesens in der DDR schrieben. Auf der Grundlage
enger freundschaftlicher Beziehungen festigte sich so
zwischen den Redaktionen und ihren Lesern das Band
des proletarischen Internationalismus,

Zehntausende von Zuschriften, Leserbriefen, Meldun-
gen und Informationen, die die Redaktion in den Jah-
ren ihres Bestehens erhielt, bestatigten, dall sie in der
Erfiillung ihres journalistischen Auftrags auf dem rich-
tigen Gleis ist. Aus ihnen spricht das Vertrauen der
Leser zu ihrer Redaktion und die Anteilnahme bei der
inhaltlichen Gestaltung der Zeitung. Auch viele Modell-
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eisenbahner befanden sich unter den Einsendern. Ihnen
und den vielen Modelleisenbahnern sowie Freunden
der Eisenbahn, die seit Jahren treue Leser der ,Fahrt
frei* sind, gilt der besondere Dank des gesamten Re-
daktionskollektivs. Die Redaktion fiihlt sich mit ihnen
eng verbunden. So bestehen zahlreiche nutzbringende
Kontakte zu Arbeitsgemeinschaften und Funktioniren
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes.

Nicht immer war es maéglich, den vielfaltigen Wiinschen
aus der grofien Familie der Modelleisenbahner auf
den Seiten der ,Fahrt frei* Rechnung zu tragen. Im
Rahmen des Moglichen wurde jedoch immer versucht,
auch den Belangen der Modelleisenbahner den ihnen
gebiihrenden Platz einzurdumen. Und so soll es auch
in Zukunft sein.

Fiir ihre erfolgreiche Titigkeit wurde die Redaktion
mit der Verdiensimedaille der Deutschen Reichsbahn
ausgezeichnet. Zum 24. Jahrestag der Grindung des
FDGB wurde dem Kollektiv der ,Fahrt frei* vom Pri-
sidium des Bundesvorstands fiir vorbildliche und ver-
dienstvolle Gewerkschaltsarbeit die Fritz-Heckert-Me-
daille verliehen. Diese hohen Auszeichnungen betrach-
tet die Redaktion als Verpflichtung, die eigene Arbeit
stets griindlich zu {berpriifen, damit sie noch besser,
noch vielseitiger und noch wirkungsvoller den ihr {iber-
tragenen journalistischen Auftrag erfiillen kann.

Die Mafstibe hierzu wurden auch fiir die Redaktion
von der Konferenz des Verkehrswesens im Friihjahr
dieses Jahres gesetzt, die die Ziele und Aufgaben des
Verkehrswesens im Perspektivplanzeitraum bis 1975
festlegte. In der GruBadresse des Zentralkomitees der
SED zum 20jdhrigen Bestehen der ,Fahrt frei* heiBt es
u, a., dafl der ,Fahrt frei* hieraus als wichtiger Agita-
tor, Propagandist und Organisator flir die Eisenbahner
bei der Verwirklichung der Beschliisse von Partei und
Reglerung ein breites Titigkeitsfeld erwiichst, um
durch ihre Publikationsarbeit die Eisenbahnerinnen
und Eisenbahner zur raschen Steigerung der Arbeits-
produktivitiit und Erhéhung der Effektivitiit der Eisen-
bahn zu mobilisieren.

+Es erfordert gleichzeitig”, so heifit es weiter, ,dafi bis
zum 20, Jahresliag der Grindung der DDR von den
Werktiitigen im Eisenbahnwesen hichste Leistungen
im sozialistischen Wettbewerb und in der sozialisti-
schen Gemeinschaftsarbeit zur Erfiillung der Planauf-
gaben 1869 vollbracht werden. Zur Losung dieser Auf-
gaben hat die .Fahrt frei’ durch eine zielgerichtete
Offentlichkeitsarbeit einen wesentlichen Beitrag zu
leisten.® Ko/Ki

193



Bild 1 Das Kuppeln erfolgt von Hand,
wobei der Kupplungsbiigel durch den
Kupplungshebel betdtigt wird

JOACHIM SCHNITZER,
Kleinmachnow

Im Jahre 1956 erschien im Heft 7 unserer Zeitschrift
ein interessanter Artikel, welcher das Problem der
Kupplungsvorrichtungen von Modellfahrzeugen behan-
delte. Es ist auch sicher erwihnenswert, daB dieser
Beitrag von dem erfahrenen Modelleisenbahner und
bekannten Autor einiger Modellbahnbiicher, Herrn
Gerhard Trost, stammt. Er schrieb u. a., dall Modell-
fahrzeuge mit wagentiirgroBen Vorrichtungen gekup-
pelt werden, die iiberhaupt keine Ahnlichkeit mit den
Zugvorrichtungen der Hauptausfithrung haben. Weiter-
hin heiBt es, daB der Modelleisenbahner das Ziel hat,
die Vorbildtreue seiner Fahrzeuge auch bei der Nach-
bildung der Kupplung mdéglichst weitgehend zu wah-
ren,

Bild 2 Die Kupplung im gekuppelten Zustand

Modellbahnkupplung aus eigener Werkstatt

Diese Ausfiihrungen haben natiirlich auch bei mir
grofe Beachtung gefunden und lieBen in meinem da-
mals noch recht unerfahrenen Modelleisenbahnerdasein
neue Erkenntnisse aufkommen.

Es soll aber auch gleich gesagt werden, dafi die Modell-
fahrzeuge, welche damals im Handel angeboten wur-
den, einen noch recht starken Spielzeugeisenbahn-
charakter besaflen und dall speziell die Kupplungen,
deren Prinzip noch heute beibehalten wird, sehr groB3
und plump ausgefiihrt waren, was besonders stiorend
auf die Fahrzeuge wirkte.

Das war wohl Grund genug, sich mit der Entwicklung
einer eigenen Modellbahnkupplung zu befassen, zumal
ich mich zu diesem Zeitpunkt schon entschlossen hatte,

Bild 3 Durch eine leichte seitliche Schrdgstellung der Kupp-
lungen kann beim Schieb im ungekuppelten Zustand ,Puffer
an Puffer* gefahren werden

bl L 3
=l ) -
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1965 | Tog Nome Joachim Schnitzer BougroBe

Gerrfoe  fga | “coeivestrsers”___| HO
Modell - Kupplung el

Gesamtdarstellung im gekuppelten Zustand

2:1

Kupplungsbugel

zur Vereinfochung in

Mittelstellung gezeichnet

Modell - Kupplung

Gesomtdarstellung im entkuppelten Zustand

1969 | Tag | Name Joachim Schnitzer Bougrofie
Gez. |124 fehaih et 1532 Kkleinmochnow Ho
Gepr | 134, | khwher Goethestrofe 18

MaBstab
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Modellfahrzeuge — besonders Wagenmodelle — aus dem
vorher genannten Grunde selbst zu bauen.

Folgende Punkte sollten bei der Entwicklung meiner
Kupplung beriicksichtigt werden:

1. Ahnlichkeit mit der Zugvorrichtung des Vorbildes,
2. Kupplung in Hohe der Puffer,

3. Seitliche Steifheit im gekuppelten Zustand und so-
mit gréfere Sicherheit beim Schieben,

4. Kein selbsttétiges Losen bei starken Ruckbewegun-
gen und Gleisunebenheiten,

5. Gerduschlosigkeit im Fahrbetrieb,
6. Geringster Pufferabstand zwischen den Fahrzeugen,
7. Bedienung von Hand wie beim Vorbild ausreichend.

Diese Forderungen glaube ich nach einigen Versuchen
erfillt zu haben. Die Modellbahnkupplung geniigt mei-
nen Anspriichen. Sie ist seit vielen Jahren bei mir zur
vollen Zufriedenheit im Einsatz.

Die Bilder und Zeichnungen geben sicher einen aus-
reichenden Einblick und so diirfte sich eine umfassende
Beschreibung iiber den Aufbau der Kupplung eriibri-
gen, Hier nur einige Erlduterungen:

Das Kuppeln erfolgt von Hand; kein eleganter, aber
auch kein vorbildwidriger Eingriff. Der Kupplungs-
biigel wird mit dem Zeigefinger durch den Kupplungs-
hebel betiitigt. Letzterer driickt im gekuppelten Zu-
stand leicht gegen einen Federbiigel und verhindert
somit ein selbsttitiges Entkuppeln. Ferner wird auch
durch diesen leichten Federdruck ein klapperndes Ge-
riusch vermieden, welches durch den beweglichen
Kupplungsbiigel entstehen kann.

Die etwas eigenartige Form des Kupplungsbiigels ist
funktionsbedingt. Da auf meiner Anlage keine Dreh-
scheibe und keine Wendeschleife geplant sind, wurden
die Kupplungen einfachheitshalber unsymmetrisch aus-
gefiihrt. Das bedeutet zwar eine Abweichung vom Vor-
bild, welche aber durch Anbringen des Gehinges am

Kupplungshaken vom Betrachter kaum wahrzunehmen
sein diirfte.

Das anfangs aufgetretene Aufklettern beim Schieben
von einigen zu leichten Wagen wurde beseitigt, indem
ich diese entsprechend beschwert habe. Nach der klei-
nen Korrektur konnten Ziige mit 40 Achsen sicher
tiber jede noch so komplizierte Weichenstrafie gedriiclkt
werden. Eine leichte seitliche Schriagstellung der Kupp-
lungen gestattet beim Schieben im ungekuppelten Zu-
stand das Fahren ,Puffer an Puffer”. Auch fiir Indu-
striemodelle sind diese Kupplungsvorrichtungen an-
wendbar und sie geben den in ihrer Ausfithrung voll-
endeten Modellfahrzeugen, wie sie heute im Handel
erhiiltlich sind, ein noch vorbildgerechteres Aussehen.
Reiseziige werden wie beim Vorbild als Stammeinhei-
ten gefahren und daher zweckmifBig mit einer Steif-
kupplung versehen. Diese Steifkupplung ist mit einem
Kupplungsbiigel fest verbunden und nur in der Senk-
rechten etwas beweglich, damit Schienenstifie und an-
dere Unebenheiten ausgeglichen werden kénnen. Die
Nachbildung der Heiz- und Bremsschliduche erhoht
noch das vorbildgetreue Aussehen. Diese Art von
Kupplung ist wohl die vorbildlichste und gleichzeitig
auch die betriebssicherste.

Auch von einer ausfiihrlichen Bauanleifung mdchte ich
Abstand nehmen, da der Kreis der Interessenten re-
lativ gering sein diirfte. Mogen aber diese Ausfiihrun-
gen manchen Modellbahnfreund anregen und ihm die
Scheu nehmen, seine Modelleisenbahnfahrzeuge vor-
bildgetreuer zu kuppeln.

Ich will nicht behaupten, dafl ich mit dieser Kupplungs-
art das groBe Problem im Modellbahnwesen gelost
habe. Sie war nur fiir den eigenen Bedarf vorgesehen
und ich glaube sagen zu diirfen, dal} sie in diesem Rah-
men ihre Aufgabe zufriedenstellend erftllt hat. Wenn
ich heute vor die gleiche Aufgabe gestellt wire, so
wiirde ich sicher das gleiche oder ein dhnliches Prinzip
wihlen und nur eines anders machen, namlich die
Malie der Kupplungen um rund 30 Prozent verkleinern.

Bild 4 Reiseziige werden wie beim Vorbild
als Stammeinheiten gefahren und daher mit
Ster‘fkupplungen versehen

Fotos: Joachim Schnitzer, Kleinmachnow
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Das ist der Standort dieser HO-An-
lage unseres Lesers A. E. Obrizkij,
der dort namlich wohnt, Er interes-
sierte sich schon immer {ir alles, was
mit der Eisenbahn zusammenhdngt
und sammelte samtliche Zeitungen,
die sich mit diesem Fachgebiet be-
fassen. Seit einiger Zeit liest er nun
auch unsere Zeitschrift, aus we!cher
er schon manche Anregung entnahm.
Was PIKO, Giitzold und Schicht in
HO auf den Markt brachten und was
davon in Moskou im Handel erhalt-
lich war, das nennt Herr Obrizkij
sein eigen, Seine Anlage ist 2,70 m
1,20m groB. Die Hochbauten
sind, wie man sieht, Eigenbau.

Bild 1 Hier zundchst cin Gesamtiberblick
uber diese schone Modellbahnanloge

Bild 2 Und so schaul der Houptbahnhof
néher besehen ous. Drei Bahnsteige, mit
je einer Ober- und einer Unterfihrung
miteinander verbunden, wvermitteln einem
schon den Eindruck eines GroBstadtbohn-
hofs.

Bild 3 Aber auch der Giterverkehr kommt
nicht zu kurz, wenngleich die Anlagen
hierlir wesentlich bescheidener sind. Die
Ausgestaltung der Anlage 1eigt, doB auch
unsere Moskouer Freunde mit viel Liebe
unserem gemeinsamen Hobby nachgehen,

Fotos: A, E. Obrizkij
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PIKO erklart: Schneller Berufsverkehr ist gesichert!

Hauptsdchlich fiir den schnellen Berufsverkehr stellte die Deutsche Reichsbahn etwa 1954 die Dampflok BR 65
in den Dienst. Sie zahlt zu den schnellen Tenderloks, die schwere Doppelstockziige mit guter Beschleuni-
gung beférdern — ein wichtiges Kriterium fiir den Berufsverkehr. Sollen die Reisenden auf einer N-Spur-An-
lage darauf verzichten? Nein. Also baute PIKO die BR 65 und dazu einen Doppelstockzug. Originalgetreu,
hervorragend verarbeitet, wie alle Modelle von PIKO. Und das in der MinigroBe N 1 : 160! Die 110 mm lange
Lok hat eine gelenkige Rahmenausfiihrung, dadurch kénnen auch kleinste Radien befahren werden. Der fein-
beschriftete Doppelstockzug kann als zwei- oder vierteilige Zugeinheit eingesetzt werden. Eine Rastverbindung
kuppelt die einzelnen Wagen sicher miteinander. Lange der vierteiligen Einheit nur 450 mm. Gerade die
MinigréBe N gestattet es, diesen oder noch ldngere Ziige auf kleinstem Raum fahren zu lassen. Wenn Sie
also eine ModellbahngréBe suchen, die auch schnellen Berufsverkehr garantiert, dann die Spur N von PIKO,

denn...

« » - mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN

“—I_“_ 1160 Smm
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Never Standardwagen
Typ YB/70 der DR

Der VEB Waggonbau Bautzen hat einen Standard-
Reisezugwagen entwickelt, der, erstmals auf der Leip-
ziger Frithjahrsmesse 1969 ausgestellt, gegeniiber allen

Bild 1 Auflenansicht des neuen Typ YB/T70-Wagens

bisherigen Fahrzeugen aus Bautzen einen besonders
hohen Gebrauchswert und Fahrkomfort aufweist. Nach-
folgend sind einige der auffilligsten und interessante-
sten Neuerungen zusammengestellt.

Mit einem neuen Drehgestell, Bauart Gorlitz VI ist der
Wagen ausgeriistet. Diese 2achsigen schraubengefeder-
ten Drehgestelle zeigten u. a. bei internationalen Ver-
gleichsfahrten bei Fahrgeschwindigkeiten won iiber
180 km/h gute Laufeigenschaften. Dies ist das Ergeb-
nis insbesondere der giinstigen Stiitzanordnung, der Fe-
derung und Fiihrung. VerschleiBfreie Lenker iiberneh-
men die Achs- und Wiegenfithrung. Reibungs- und hy-
draulische Stofdimpfer dimpfen die Achs- und Wie-
genfederung. Des weiteren hat das Drehgestell Hoch-
leistungsklotzbremsen und eine Magnetschienenbremse,
wodurch die Moglichkeit geschaffen wird, bei Fahr-

200

Bild 2 Ansicht im Seitengang mit
den auffallend groflen Seitenwand-
und Tirscheiben

4

Bild 3 Der zentrale Schaltschrank
ist im Einstiegraum untergebracht.
Von hier aus werden alle elektri-
schen Anlagen iiberwacht und nach
Bedarf geschaltet, was durch die
iibersichtliche Anordnung der An-
schliisse, Schalter, Sicherungen und
Anzeigegerdte gegeben ist. Stérun-
gen lassen sich schnell beseitigen
und auch das Auswechseln schad-
hafter Bauteile ist ohne grofien
Zeitaufwand mdglich
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Bild ¢ Mafskizze vom Standardreisezugwagen

geschwindigkeiten von 160 km/h den Zug in dem all-
gemein {iblichen Vorsignalabstand von 1000 m zum
Halten zu bringen. AuBerlich sichtbar sind u. a. die
Riickkehr von der sog. gotischen Dachform zum nor-
malen, 180 mm niedrigeren Wagendach und die neu-
artige Fensterausfithrung, die eine geschlossene Wagen-
auflenwand ermdglicht. Das Fenster ist so ausgefiihrt,
dal es, obwohl als Ubersetzfenster mit einem zu 6ffnen-
dem Oberteil ausgestattet, geschlossen mit Ober- und
Unterteil in einer Ebene abschliefit.

Die Einstiegtiiren sind mit automatischer SchlieBein-
richtung versehen. Von jeder beliebigen Stelle des Zu-
ges aus kiénnen die Tiiren bedient und damit geschlos-
sen werden. Den Schliefivorgang signalisieren An-
zeigeleuchten.

Bei der Inneneinrichtung ist die gute gestalterische und
farbdynamische Wirkung hervorzuheben. Die die Ab-
teile vom Seitengang trennende Wand als auch die Ab-
teilschiebetiiren sind in Ganz-Glasbauweise mit Kan-
tenschutz in rahmenloser Ausfiihrung hergestellt. GfP-
Schalen mit Polstern aus PU-Schaum (weich) wurden
fiilr die Sitzbinke verwendet. Die Seiten- und Stirn-
wandverkleidung erhielt Dekorfolie in Holzmaserung.

Ein kleines Motiv
zum Nachbau

Wenn einmal der Plotz ouf einer Modell-
sisenbahnanlage nicht ausreicht und ein
Formhaupt- sowie ein Formvorsignal unmit-
telbar auf dem Bahnsteig aufgestellt wer-
den muB, sollte mon es so machen, wie
es das Bild zeigt. Der Bohnsteig wird an
der vorgesehenen Stelle ousgespart, Bel
einem ousreichend hohen Bahnsteig, kann
vielleicht sogor der groBe Antriebskasten
des Modellsignal v

Anekt 4

Text und Foto: Ing. Giinther Fiebig
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Besondere Aufmerksamkeit ist der Heizungsanlage ge-
schenkt worden. Erstmalig wurde in einen Reisezug-
wagen der DR eine Zweikanal-Luftheizung eingebaut
(bisher Niederdruckumlaufheizung oder elektrische Hei-
zung in Verbindung mit Druckbeliiftung), bei der die
Temperatur zur Beheizung des Fahrzeugs automatisch-
elektronisch geregelt wird. Als Energiequelle kann so-
wohl Dampf als auch Strom eingesetzt werden. Vorteil-
haft ist, daBl diese Luftheizung aullerhalb der Heiz-
periode als Beliiftungsanlage arbeiten kann.

BEinige technische Daten ’
Liinge tiber Puffer 24 500 mm
Breite des Wagens {iber Blech 2881 mm
Hohe des Wagens iiber SO 4 050 mm
Drehzapfenabstand 17 200 mm
Drehgestellachsstand 2500 mm
Hiochstgeschwindigkeit 180 km/h
Eigenmasse (2. Klasse) 36 t

Sitzplitze (2. Klasse) 80
Wagen-Nr. des Prototyps der DR 51 50 02-80 001-6
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DIE EISENBAHNEN IM VORDEREN ORIENT

Fiir den Bau von Eisenbahnen waren und sind neben wirtschaftlichen Interessen
oft auch politische und strategische Griinde ausschlaggebend. Der Bahnbau aus religio-
/ sen Griinden diirfte jedoch einmalig sein, wie dies beim Bau der sogenannten
Hedschas-Bahn (Heiligen Bahn) scheinbar der Fall war. In Wirklichkeit ging es
jedoch hierbei auch um machtpolitische Erwdgungen, wie das aus dem nachstehen-
den Beitrag iiber diese Bahn ersichtlich ist. v
In weiteren zwei Artikeln iiber die Eisenbahnen im Vorderen Orient werden wir
dann iiber die Transarabische Eisenbahn und iber die Bagdadbahn berichten.

Die Hedschas-Bahn
(Heilige Bahn)

Um die Jahrhundertwende herrschte in dem damaligen
osmanischen Reich ein finanzielles Chaos. Der Sultan
und seine Paschas gaben grofie Summen fir ihre Prunk-
sucht aus. Somit war auch u. a. fiir die Verkehrs-
erschlieung des damals riesigen osmanischen Reiches
— neben der eigentlichen Tiirkei gehorte fast die ge-
samte arabische Halbinsel und formell sogar Agypten,
Libyen und Tunesien dazu — kaum Geld vorhanden.
Die politischen Verhiltnisse lieflen es jedoch fur die
Machthaber angezeigt sein, die Gebiete um das Hed-
schas-Gebirge naher an die ,Hohe Pforte® zu binden.
Die ewig ,unruhigen“ Beduinen sollten besser kontrol-
liert werden. So kam in Betracht, eine Eisenbahn vom
Mittelmeer zu den heiligen Stitten Medinas (Grab
Mohameds) und Mekkas zu bauen.

Aullerdem multe dadurch das Ansehen des Sultans
Ab dul Hamit in den Augen aller Mohamedaner stei-
gen. Gleichzeitig bestand die Moglichkeit, aus Spenden
der Gliubigen den Bau zu finanzieren. Eine Finanzie-
rung aus der tiirkischen Staatskasse war bei den zer-
riitteten Finanzverhiltnissen unmdglich. Die Spenden
gingen reichlich ein: waren es bei Baubeginn etwa
13 Mill. Franken, so erhdhte sich diese Summe bis Bau-
ende auf fast 75 Millionen. Eine Steigerung der Spen-
den trat insbesondere nach der Erklirung des Sultans
ein, dal3 alle Arbeiten nur von Mohamedanern aus-
gefithrt werden wiirden.

Es zeigte sich jedoch, daBl es mit mohamedanischen
Ingenieuren und Baumeistern schlecht bestellt war.
Eisenbahnfachleute gab es fast keine. So berief Sultan
Ab dul Hamit den in der Tirkei bei verschiedenen
Bahnbauten tdtig gewesenen Bauingenieur Heinrich
August MeiBner aus Leipzig. Dieser war Christ, und
da man versprochen hatte, keine ,Ungldubigen“ zu
beschiiftigen, wurde dem Oberbauleiter MeiBner der
Pascha-Titel verliehen, wodurch er Respektsperson
wurde. Er mubte sich verpflichten, die heiligen Gebiete
siidlich Ma-an nicht zu betreten. Es 140t sich denken,
dafl die Oberbauleitung kaum in der Lage war, eine
etwa 800 km lange Wiistenbahn zu beaufsichtigen, ohne
sie je gesehen zu haben. Die Schwierigkeiten beim
Bahnbau stiegen in der Folgezeit ins unermefliche.
Immer wieder waren technische und vor allem biiro-
kratische Hiirden zu iiberwinden., Sein groBles Organi-
sationstalent und seine Kenntnisse der tiirkischen und
arabischen Sprache ermoglichten es Meillner jedoch,
diesen Eisenbahnbau von 1308 km Linge in 8 Jahren
zu vollenden. Im Dezember 1900 hatte Sultan Ab dul
Hamit den Bau der Hedschas-Bahn, beginnend in
Damaskus {iber Ma-an, Tebuk nach Medina und weiter
nach Mekka, befohlen, und schon Ende 1904 konnten
die ersten 114 km in Betrieb genommen werden. Am
1. September 1908 war das Unwahrscheinliche gelun-
gen: Medina, 1308 km von Damaskus entfernt, wurde
erreicht (Bild 1).

Zum Bahnbau wurde neben vielen kleinen Unter-
nehmern vor allem die tiirkische Armee eingesetzt.
1901 waren es 2600 Mann, 1902 5600 und 1907 7500 Mann
der 5. Armee aus dem Raum Paléstina, Seit Anfang
1907 wurden auch etwa 2000 Mann der Hedschas-
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Division von Medina aus eingesetzt. So war eine Jahres-
durchschnittsleistung von etwa 150 km erreicht worden.
Das zum groBten Teil schwierige Gelinde — es waren
zum Beispiel 1532 steinerne Briicken und Durchlésse
erforderlich —, die Stein- und Sandwiisten, unbewohnte
Gebiete und vor allem der Wassermangel flihrten zu
fast uniiberwindlichen Schwierigkeiten. Die Kleinunter-
nehmer hatten vor allen Dingen Kunstbauten (Geb&ude,
Briicken, Tunnel usw.) auszufiihren. Die Infanterie-
Bataillone hatten die Aufgabe, die Didmme zu schiitten
und Einschnitte herzustellen, wihrend die Eisenbahn-
Baubrigaden den Oberbau vorstreckten. Die fiir viele
Arbeiter und Soldaten ungewohnte Arbeit muBte zu
unglaublichen Zustinden beim Bahnbau fiihren. So kam
es oft vor, da man den Oberbau schon verlegte, ehe
der Unterbau iiberhaupt begonnen worden war. Der
ewige Wassermangel liel die Bauleitung alle Moglich-
keiten einer Wassererschlieung ausschiopfen. So wur-
den Brunnen bis 50 m Tiefe oft ohne Erfolg gebaut und
Zisternen von je 10000 m? Inhalt angelegt oder z. T.
noch vorhandene aus der Romerzeit instand gesetzt. In
villig unbewohnte Gebiete wurde den Arbeitern das
Wasser durch Zisternen-Ziige zugefiihrt. Aber auch die
Dampflokomotiven bendtigten Wasser. Lokomotiven mit
besonders groflem Wassertank wurden beschafft und
Wasserwagen an jedem Zug mitgefiihrt. Nicht nur
diese Schwierigkeiten bereiteten der Bauleitung Ver-
drufi. Die anliegenden Beduinen-Stimme hatten bald
erkannt, welchen Zweck die Bahn eigentlich haben
sollte. Sie lieBen keine Gelegenheit ungenutzt, den
Bahnbau zu storen. Es multen Truppen fiir die Be-
wachung bereitgestellt werden. Den stiindigen Angriffen
der Beduinen, die unter anderem das Dahinschwinden
ihrer Erwerbsquellen sahen (das Bereitstellen wvon
Karawanen-Fiihrern und Kamelen), ist es auch zuzu-
schreiben, dafl der Weiterbau nach Mekka zum Er-
liegen kam. :

Da inzwischen ein Regierungswechsel stattgefunden
hatte, die weitere Finanzierung stockte und die neue
Regierung andere VerkehrserschlieBungspline hatte,
stellte man den Bahnbau ein. Das schon vorhandene
Gleismaterial Medina—Mekka wurde im Raum von
Paliistina verwendet. Von der tiirkischen Regierung war
auBerdem aus strategischen Griinden eine Verbindung
mit dem Roten Meer geplant, und zwar Mekka
—Dschedda. Eine weitere Zweigbahn sollte von Ma-an
nach dem Golf von Akaba, 160 km, fithren. Die Eng-
liinder, die diesen Bahnbau als Bedrohung des Suez-
kanals auffaBten, besetzten mit Truppen den geplanten
Endpunkt und stellten der tiirkischen Regierung ein
Ultimatum, Daraufhin unterblieb der Bahnbau.

Lange konnte die Hedschas-Bahn ihrem vorgegebenen
Zweck, der Beforderung von Pilgern, nicht dienen. Im
ersten Weltkrieg wurde sie von den Beduinen unter
Fithrung des englischen Oberst Lawrence an vielen
Stellen nachhaltig zerstort. Selbstverstindlich hatte die
Hedschas-Bahn auch zur wirtschaftlichen ErschlieBung,
yor allem im Zwischenstromland zwischen Damaskus
und Ma-an, dem heutigen Syrien und Jordanien, bei-
getragen. Aus diesem Grund war es zwischen den bei-
den Weltkriegen auch maglich, die Bahnlinie auf diesem
Abschnitt wieder aufzubauen.

Die Hedschas-Bahn hat die etwas eigentiimliche Spur-
weite von 1050 mm, die sonst nur noch in Algerien zu
finden ist. Auf Grund eines Versehens beim Bahnbau
einer franzdsischen Gesellschaft zwischen Beirut und
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Damaskus kam diese Spurweite zustande. Um einen
Durchgangsverkehr zu ermoglichen, wendete Meilner
dieselbe Spurweite fiir die Hedschas-Bahn an. Spiter
stellte sich jedoch heraus, dafB fiir die Materialtrans-
porte zum Bau der Hedschas-Bahn von der franzisi-
schen Gesellschaft liberméBig hohe Tarife verlangt wur-
den. Meillner sah sich deshalb veranlaft, fast parallel
zu dieser Linie eine neue Materialversorgungsbahn
vom Hafen Haifa nach Derat zu bauen, Somit hitte der
Einfithrung der Meterspur nichts im Wege gestanden.

Als hochstzulissige Steigung waren 189 bei 125 m
Bogenhalbmesser zugelassen. Die Oberbaumaterialien,
Lokomotiven und Wagen wurden aus Deutschland be-
zogen, die Materialien fiir die Kunstbauten dagegen aus
Frankreich,

Die Lokomotiviabriken Richard Hartmann, Chemnitz,
Henschel & Sohn, Kassel, Jung, Jugenthal, Kraus.
Miinchen, und spiéter Borsig lieferten die erforder-
lichen Lokomotiven, gréfitenteils in der Achsanord-
nung 1'D. Kesselwagen fiir den Wassertransport und
Personenwagen wurden von der siiddeutschen Waggon-
fabrik Kelsterbach, Frankfurt (Main), und sonstige
Giiterwagen (Bild 2) von unserem heutigen VEB Wag-
gonbau Gotha geliefert. Fiir den Oberbau wurde ein
leichtes Schienenprofil, das 10 Mp Achslast zulieB, ver-
wendet. Anfangs kamen Holzschwellen aus Kleinasien
zum Einbau. Vor Erreichen der Station Ma-an gelang
es der Bauleitung, den Einbau von Stahlschwellen
durchzusetzen. Diese Schwellen konnten bis kurz vor
Medina verlegt werden, dann zwang Geldmangel wie-
der zur Verwendung von Holzschwellen. Heute, nach
iiber 50 Jahren, liegen die Gleise noch fast unverindert
auf der Schienenbettung. Nach 1918 diirfte auf dem
Streckenteil Ma-an—Medina kein Zug mehr gefahren
sein. Noch heute stehen die Lokomotiven und Wagen in
der Wiiste und sind zum Teil sogar noch zu verwenden.
Die Ereignisse des ersten Weltkrieges brachten enorme
Schwierigkeiten mit sich. Da die Kohlenvorrite nach
kurzer Zeit aufgebraucht waren, ging man zur Ver-
feuerung von Dornbiischen und Obstbdumen iiber, da
anderes brennbares Material in diesem holzarmen Land
nicht aufzutreiben war, Die Verfeuerung der Obstbiume

A
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bedeutete fiir die armen Bauern zum Teil den vélligen
wirtschaftlichen Ruin. Erst kurz vor Kriegsende gelang
es, Kohlen iiber die inzwischen bis Aleppo fertig-
gestellte Bagdad-Bahn aus Deutschland zuzufiithren. Auf
dem gleichen Wege wurden die urspriinglich fiir
Griechenland von Borsig gebauten Lokomotiven (Bild 3)
zur Hauptwerkstatt Damaskus transportiert (Borsig-
Fabriknummer 9009 bis 9013). Die Montage der Loko-
motiven gelang bis Kriegsende nicht mehr.

Immer wieder ist der Aufbau des zweiten Abschnitts
Ma-an—Medina versucht worden; er scheitert jedoch
offensichtlich an der Finanzierung. Aber auch die poli-
tischen Verhiiltnisse, das englische und franzésische
Mandat iiber Paldstina und Syrien und der arabische
Befreiungskampf verhinderten den Wiederaufbau, Der
letzte Versuch im Jahre 1935 stand schon im Zeichen
der groBlen Weltkrise. Wiihrend des zweiten Weltkrieges

Bild 2 Vierachsiger, offener Gilterwagen der Hedschas-Bahn
Dienstmasse
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Bild 3 Seitenansicht der 1

C
1917 umgebaut auf 1050 mum Spur filr die Hedschas-Bahn

wurden etwa 70 km Gleis zwischen Ma-an und Qal
At El Mudawara, 113 km, aufgenommen und fiir den
Bahnbau einer Nebenlinie nach Nagb (Teilstrecke der
1906 geplanten Linie Ma-an—Akaba) verwendet. Nach
Kriegsende mulliten die Mandatsmiichte die Selbsténdig-
keit der arabischen Staaten anerkennen. So wurden
Teile der Hedschas-Bahn, 242 km, 1945 von der Syri-
schen Staatsbahn {ibernommen. 1948 wurden 336 km
der Jordanischen Staatsbahn unterstellt. Die Strecke
wurde jedoch von Ma-an aus nicht wieder zur Landes-
grenze nach Saudi Arabien aufgebaut, da das Ver-
kehrsaufkommen ohne Durchgangsverkehr zu schwach
gewesen wire. Aullerdem waren auf diesem Strecken-
abschnitt die Zerstorungen besonders groB. Das ge-
birgige Gelinde hatte hier beim Bahnbau tiefe Ein-
schnitte und hohe Didmme erforderlich gemacht. Die
Witterungseinfliisse hatten in dreiBigjdhriger ,Klein-
arbeit* vieles vernichtet, Die aus ortlichem Material
felssteingemauerten Durchléisse waren mit Sand ver-
stopft, so dall bei Regengiissen, die hier zwar sehr
selten, dann aber mit grofler Gewalt auftraten, die
Damme zerstort wurden.

Erst 1955 vereinbarten Repriisentanten von Syrien, Jor-
danien und Saudi-Arabien, eine Kommission zu bilden,
die den Wiederaufbau der Hedschas-Bahn iiberpriifen
sollte. 1956 kam es zur Griindung des Hedschas-
Komitees, das aus Vertretern der drei Linder besteht.
Der Prisident wird jedes Jahr von einem anderen
Land gestellt. Dieses Komitee wendete sich an eine
amerikanische Expertengruppe zur Aufstellung eines
technischen Projektes. Die IREX (Internationale Re-
souces & Exploration Group) legte 1960 einen Kosten-
anschlag auf Grund ihrer Untersuchungen, die 1957 ab-
geschlossen waren, vor. Dabei wurde vorgeschlagen,
die Spurweite von 1050 mm zu belassen, da grofle Teile
der Strecke, etwa 500 km, im siidlichen Teil noch
brauchbar waren,

In anderen Abschnitten waren die Gleise wegen der
starken Korrosion (durch den Salzgehalt der Wiiste)
nicht mehr verwendbar. AuBlerdem hatte auch die
Bevilkerung Materialien verwendet. Man rechnete bei
dem geplanten Wiederaufbau damit, die noch im Raum
von Medina stehenden Fahrzeuge teilweise fiir den
Bau verwenden zu kénnen, denn der Wiederaufb:
sollte von Siiden und Norden her gleichzeitig durch-
gefiihrt werden. Zur Materialbelieferung hatten die
Strafen zur Kiiste von Ma-an—Akaba, 160 km, und von
Medina—Janbu, 150 km, besondere Bedeutung. Von den
55 aus ortlichen Werksteinen erbauten Stationen wur-
den nur 32 wieder aufgebaut, aber auBlerhalb der
Pilgerzeit sind nur 10 besetzt.

Es ist eine grofle Seltenheit, daB eine Eisenbahn nach
S0jéhriger Betriebsruhe wieder aufgebaut wird. Bei
diesem Projekt sollte die urspriinglich zugelassene
Hiachstgeschwindigkeit von 40 km/h nicht iiberschritten
werden. Am 8. Juli 1962 schloB das Hedschas-Komitee
mit dem nationalen Bauunternehmer Sheik Benladin
und dem Materiallieferanten Marubeni, Tokio, die Bau-
bzw. Liefervertrige fiir den Wiederaufbau der Hed-
schas-Bahn ab. Im jordanischen Teil von Jerusalem
kam es am 9. August 1962 zum Vertragsabschluf mit
den Sub-Unternehmern fiir Erd- und Oberbau-
arbeiten. Damit war die Grundlage fiir den Baubeginn
geschaffen. Im Sommer 1961 hatte man fiir die ortliche
Bauleitung das Ingenieur-Biiro Becker, Miinchen, ein-
gesetzt. Im Dezember 1961/Januar 1962 wurde eine In-
spektionsreise entlang der Strecke durchgefiihrt, um
vor allem eine genaue Festlegung iiber die Wiederver-
wendbarkeit der Oberbaustoffe zu erreichen. Nebenbei
sollten hier Linienverbesserungen und VergriéBerungen
der Kurvenradien untersucht werden. Das gesamte
Material wurde einem Obergutachter, Prof. Ing. Meier,
TH Miinchen, zur Uberpriifung vorgelegt. Das Ergebnis
war eine Kostensenkung von mehreren Millionen DM
des etwa 80 Millionen umfassenden Projekts und die
Erhdhung der Héchstgeschwindigkeit auf 70 km/h.
Uber den Umfang der Erd- und Oberbauarbeiten seien
einige Zahlen genannt.

Viele Kilometer der teilweise nur 1 m hohen Stein-
ddmme mufiten erhoht und verbreitert werden, um die
Gleise besser gegen Sandstiirme zu schiitzen. 1,7 Mill. m?
Erdbewegung und rd. 25 000 m® Felssprengungen waren
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vorgesehen, Auf einer Linge von 330 km multen
330000 m* Schotter abgetragen, gereinigt und wieder
eingebaut werden, abgesehen davon, dall das Schotter-
bett durchgehend auf 30 cm verstiirkt wurde. 650 000 m?
Schotter waren zusitzlich erforderlich. Diese Arbeiten
konnen wirtschaftlich nur mit modernen Maschinen be-
wiltigt werden. Wihrend man schon bei den Inspek-
tionsarbeiten mit zwei Flugzeugen arbeitete, setzte man
bei den Bauarbeiten ein Flugzeug fiir die Bauleitung,
5 Schiittelmaschinen zum Reinigen des Schotters 11
Bagger, 22 Lastkraftwagen und einen Steinbrecher zur
Herstellung von Schotter ein. Von zwei Hauptlagern
aus wurden die 4 beweglichen Lager mit Material
versorgt. Sie standen stdndig in Funkverbindung. Aber
auch bei dem Oberbaumaterial waren grofie Probleme
zu losen. Von den vorhandenen Schienen sollten 52km
Gleis auf Holzschwellen und 426 km auf vorhandenen
Stahlschwellen verlegt werden. Die neuen Schienen,
382 km, werden ausschliellich auf australische Jarrah-
Hartholzschwellen verlegt. 750000 Stiick sind davon
erforderlich. Der Einbau von Betonschwellen ist aus
Transport- und Herstellungsgriinden (Wassermangel)
unmdéglich. Mit der Geschwindigkeitserhthung ist auch
eine Erhthung der Achslasten vorgesehen. So werden
die alten 21,5 kg schweren und 9 m langen Schienen auf
18 m verschweiit und der Schwellenabstand von 70
auf 60 em verringert. Die neuen 31,5 kg schweren
Schienen sind 20 m lang und werden auf 40 m ver-
schweiflt. Die Schienenlinge, 20 m, ergibt sich aus dem
Transportproblem (Verschiffung). Hier betrdgt der
Schwellenabstand 65 cm. Fiir diese Arbeiten sind 83 000

Ing. HORST HALBAUER, Berlin

Bild 4 Auf der Suche nach Wasser mit modernen Bohrgerdten
in der Ndhe von Medina. Noch nach 50 Jahren stehen Fahr-
zeuge und Hochwasserbehdlter auf der Wilstenstation.

ThermitschweiBungen von alten und 21 000 von neuen
Schienen erforderlich. Aus wirtschaftlichen Griinden
kommt nur eine Weichenform, von dieser 115 Stiick,
zum Einbau. Im Mérz 1964 begannen an beiden Enden
die Bauarbeiten. Im nérdlichen Teil waren bis zum
Februar 1965 iiber 100 Briicken instandgesetzt worden.

Fortsetzung auf Seite 212

Unterflurantrieb fiir doppelte Kreuzungsweichen in N

Auf Grund vieler Anfragen, welche ich beziiglich der
Bauanleitung einer doppelten Kreuzungsweiche der
NenngréBe N im ,Modelleisenbahner” 10/68 erhalten
habe, michte ich doch noch eine Moglichkeit beschrei-
ben, wie man die handelsiiblichen Pilz-Weichenanirie-
be findern kann, um sie fiir Unterflurantrieb verwen-
den zu konnen.

Die Abbildung 1 zeigt, wie die geidinderten Antriebe
unter der doppelten Kreuzungsweiche angebaut wer-
den miissen. Dabei mufB} die Hubrichtung des Stell-
stiftes parallel zur Weichenstellzunge liegen. Da der
Stellstifthub der nach Zeichnung gefinderten Weichen-
antriebe etwa 2 mm, der Weichenstellzungenhub je-
doch nur 1 bis 1.5 mm grofl ist, mull in dieser ein
Langloch gefertigt werden, dessen Liinge jeweils an-
gepalit werden mub.

Zuniéchst wird nach Abbildung 3 das zusiitzliche Stell-
glied gefertigt. Der Hebel selbst wird aus Messinghblech
hergestellt, wihrend fir den Stellstift ein Tapeten-
leistenstift genommen werden kann, welcher in eine
Bohrung @ 1 mm eingeldtet wird. Beim Einléten des
Stellstiftes in den Hebel ist zu beachten, dall es linke
und rechte Weichenantriebe gibt, also jeweils die rich-
tige Ausfithrung angefertigt wird. Am Pilz-Weichen-
antrieb selbst wird die Bohrung ¢ 1 mm fiir den Be-
festigungsniet des Stellgliedes gefertigt. Diese Bohrung
wird von unten in den angegossenen Zapfen des An-
triebsgehiiuses gebohrt. Auflerdem ist gemidl Abbil-
dung 2 der Durchbruch fiir das Stellglied im Gehiiuse
auf 7 mm zu vergréBern, da bei der Funktion des
Weichenantriebes das Stellglied in das Gehiiuse hinein-
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schwenkt. Das Stellglied wird mit einem ¢ 1 mm
Kupferniet befestigt. Nach der Montage desselben muB
sich der Weichenantrieb leicht durchschalten lassen. Die
Richtung des Stellstifthubes liegt dann parallel zum
Weichenantrieb.

Es ist nicht ratsam, den Weichenantrieb direkt von
unten an die doppelte Kreuzungsweiche zu kleben. Dies
ist zwar leichter, da man dann wiihrend des Klebens
die genaue Lage des Antriebes bestimmen kann; man
hat aber den Nachteil, da in diesem Falle aus der
Grundplatte der Anlage eine verhiltnismiiBig grofie
Offinung ausgesigt werden muB, welche nach der Mon-
tage der Weiche wieder abgedeckt werden mufl. Will
man trotzdem die Antriebe direkt an die Weiche kle-
ben, so werden erst Distanzstiicke (einzelne Schwellen)
angeklebt und dann die Antriebe, So stéren die Un-
ebenheiten der unteren Weichenseite nicht, und auBer-
dem kann man nach der Montage der Weiche die Off-
nung in der Anlagengrundplatte besser abdecken. Eine
bessere Losung ist es, unter dem Langloch in der
Weichenstellzunge in die Grundplatte der Anlage ein
Loch @ 5 mm zu bohren und den Weichenantrieb von
unten nach Abbildung 4 durch zwei Laschen aus Blech
zu befestigen, Der Stellstift reicht dann von unten
durch die Anlagengrundplatte und greift in das Lang-
loch der Stellzunge.

Bei dieser Ausfiihrung kann durch Lockern der Holz-
schrauben der Weichenantrieb leicht ausgewechselt wie
auch leicht in die richtige Lage zur Weichenstellzunge
justiert werden.
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Dipl-Ing. IVAN NEPRAS, Bratislava

Nachbildung des Dreilichtstreckenblocks der CSD

In vielen bisher beschriebenen Fillen mulite nach dem
Signal ,Halt* immer das Signal ,Vorsicht® kommen,
zwei rote Lichter nacheinander gab es prinzipiell nicht.
Die Reihenfolge war also immer rot — gelb — griin,
auch dann, wenn der Zug linger als ein Abschnitt war.
Das Signal widersprach dann der Wirklichkeit.

Bei der Schaltung, die ich beschreibe, brauchen wir
fiir einen Streckenabschnitt ein Telefonrelais mit drei
Wechselkontakten und zwei Wicklungen. Die eine soll
ungefdhr 10 Ohm Widerstand haben und schon bei
einer Spannung von etwa 1 Volt anziehen. Die zweite
Wicklung hat einen Widerstand von etwa 150 bis
200 Ohm und der Anziehstrom betriigt etwa 10 mA bei
einer Gleichspannung von 16 Volt.

Wenn solch ein Relais nicht in unserem Besitz oder zu
erhalten ist, kann man es durch zwei Einzelrelais er-
setzen. Das wird am Ende des Artikels beschrieben.

Die Situation auf der Strecke ist aus Bild 1 ersichtlich.
Die Blockabschnitte BS 1 bis BS 4 (in unserem Falle)
werden iiber die 10-Ohm-Wicklung gespeist. Wenn also
auf einem solchen Abschnitt eine Lok fiahrt, dann zieht
das Relais an und 1ost weitere Funktionen aus, die
spidter beschrieben werden. Der Spannungsabfall am
Relais ist fast immer kleiner als 1 Volt und spielt
deshalb keine Rolle. Zwei Wechselkontakte (Kon-
takte 1 bis 6) werden fiir die Steuerung der Licht-
signale an den Signalmasten MBS 2 bis MBS 4 benutzt.
Die Maste haben drei Lampen (gelb, rot, griin). Die
Anordnung, und Geometrie der Lampen soll nach der
Norm der CSD oder DR angebracht sein. In der Ruhe-
lage leuchten an allen Masten griine Lampen, die freie
Fahrt erlauben. Nehmen wir an, daf sich eine Lok im
Abschnitt BS 3 befindet. Danach zieht das Relais 3 an
und alle Kontakte nehmen die zweite Stellung (das
Gegenteil vom Bild 1) ein. Der Kontakt 1 hat jetzt
Verbindung mit Kontakt 3 und es leuchtet am MBS 3
die rote Lampe auf. Nach dem Schliefen des Strom-

kreises durch die Kontakte 4 und 6 leuchtet am Signal-
mast MBS 2 die gelbe Lampe auf. Die Kontakte 7
und 8 lésen sich und der Erlaubnisabschnitt (ein isolier-
ter Gleisabschnitt vor dem Signalmast ist stromlos beim
Sigral ,Halt“) wird EBS 3 stromlos.

Durch die SchlieBung der Kontakte 7 und 9 wird noch
parzllel zum Gleisabschnitt BS 2 ein Widerstand von
etwa 15 Ohm geschaltet. Er verursacht (durch den
Stromabfall bei der Stromabnahme einer Lok) einen
Potentialabfall am BS 2 und die niichste Lok, die am
Mast MBS 2 voriiberfdhrt (auf ,Warnung), fiahrt im
Gleisabschnitt BS 2 mit kleinerer Geschwindigkeit. Sie
kann auf Keinen Fall aber die erste Lok einholen, da
das Signal am Mast MBS 3 rot und der Erlaubnis-
abschnitt ohne Stromzufiihrung ist. Dort muf} die Lok
nach der Langsamfahrt sowieso stehenbleiben und den
Signalwechsel erwarten

Wenn nach der ersten Lok im Gleisabschnitt BS 3 keine
andere Lok fihrt, leuchtet am Signalmast MBS 2 gelbes
Licht. Da das Relais RBS 2 nicht anzieht, sind bei die-
sem Relais die Kontakte 4 und 2 geschlossen, und des-
halb erhilt der Kontakt 4 des Relais RBS 3 Spannung.
Dieser Kontakt ist in diesem Falle mit dem Kontakt 6
verbunden. Das ist der Schaltkreis, der iiber das rich-
tige Signal am Mast MBS 2 entscheidet. Das Relais
RBS steuert aber mit Hilfe der Kontakte 4 und 5 auch
das Signal am Mast MBS 1. In diesem Falle leuchtet
die griine Lampe ,Fahrt frei. Das ist in Ordnung, da
der Gleisabschnitt BS nicht besetzt ist und mit be-
schrinkter Geschwindigkeit befahren werden kann.
Das, was ich bis jetzt beschrieben habe, imitiert den
Streckenblock nur in dem Falle, wenn auf der Anlage
Einheiten oder Ziige verkehren, die kiirzer als ein
Blodkabschnitt sind. Bei allen Fahrten in der Rich-
tung F entsteht also der Lichtwechsel griin — rot —
gelb — griin.

Jetz: wird der Vorteil dieser Schaltung besprochen, daf
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Bild 2 N-Relals etwa 10 Ohm, H-Relals etwa 150 Ohm

niimlich mehrere Signalmaste hintereinander das Signal
LJHalt* zeigen konnen: Die Sicherungsanlage ist also
vorbildgetreu unabhingig von der Linge des Zuges und
alle Maste zeigen immer entsprechende Signale an. Das
heiBit, daB die Schaltung so ausgelegt ist, daf sie ,er-
kennen“ kann oder soll, ob vielleicht bei der Fahrt ein
oder mehrere Wagen bei Zugtrennung auf der Strecke
bleiben und eine Behinderung des Betriebes ver-
ursachen konnten. Das Prinzip ist also, daf} alle Wagen
(wir sehen spiiter, daB der letzte Wagen geniigt) das
Relais wie eine Lok betiatigen miissen.

Bei beleuchteten Personenwagen gibt es iiberhaupt
keine Probleme. Die eingebauten Gliihlampen erfiillen
diese Aufgabe tadellos. Schwieriger ist diese Aufgabe
bei Giiterwagen zu lésen. Wir wiihlen deshalb einige
Wagen aus, die dann stets als SchluBwagen in allen
Ziigen laufen. In einige bauen wir SchluBlichter, in
andere je einen Widerstand von etwa 50 Ohm/2 W ein.
Wenn sich dann ein SchluBwagen im Gleisabschnitt
befindet, zieht das Relais so an, als ob im Abschnitt
eine Lok wire, Jetzt ist es auch klar, warum nur der
letzte Wagen umgebaut sein mull, Die Ziige werden
selten lidnger als zwei Blockabschnitte sein und sollie
der Zug irgendwo zerreifien, blockiert der Schluiwagen
immer den besetzten Abschnitt; das Relais zieht an
und signalisiert am Signalmast das Sperrsignal ,Halt";
es kann also praktisch nicht vorkommen, dall der Zug
auf ,verlorene® Wagen auffahren kann und ein ,Un-
gliick* so gut wie ausgeschlossen ist. Dieses gilt nicht,
wenn die Lok Wagen vor sich herschiebt, Vorsicht also
bei Wendeziigen!

In der Tabelle 1 sind fiir drei GréBen der Fahrtspan-
nung und acht Stromstufen #Hquivalente Fahrwider-
stiinde berechnet, damit man die richtigen Parameter
der Relais auswihlen kann, Die Sicherungsanlage muf
selbstverstiindlich fiir eine Lok mit kleinster Strom-
abnahme ausgelegt werden, fiir andere Loks arbeitet
sie dann sicher. Als Illustration mochte ich erwihnen,
daB bei meinen Relais schon eine einzige Gliihbirne
(19 V/0,05 A) das Relais zum Anziehen bringt und so
die Besetzung eines Abschnitts signalisiert.

Die beschriebene Schaltung ermiiglicht auch die Fahrt
in der Gegenrichtung, aber nur dann, wenn eine Lok
allein fihrt. Die Lok schaltet dann vor sich das Signal
auf _Halt* und wird am Erlaubnisabschnitt stehen
bleiben. Wenn aber alle rollenden Rider, die Strom
abnehmen, den Gleisabschnitt verlassen haben, dann
fillt das Blockrelais ab und der Erlaubnisabschnitt be-
kommt volle Spannung. Die Lok fihrt also ohne anzu-
halten weiter. Wenn die Lok einige Wagen und Schluf}-
wagen hiitte, miifte sie in dem Erlaubnisabschnitt
stehen bleiben. Dies ist aber kein Widerspruch zum

Tabelle 1

Iyator U=8V U=1V U=1V
100 mA 80 120 160
200 mA 40 60 80
300 mA 26 40 53
400 mA 20 30 40
500 mA 15 24 32
M0 mA 13 20 26
T00 mA 11 17 23
BOO mA 10 15 20
Limpchen 200 200 200
Motorstrom dquivalenter Widerstand des Motors
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Vorbild, da Blockstrecken in der Regel sowieso nur in
einer Richtung befahren werden. Ausnahmen sind
selten. Wir konnen bei ,Streckenreparaturen® auch
ganze Ziige in der Gegenrichtung verkehren lassen.
Achtung! In diesem Falle darf man die stromabnehmen-
den SchluBwagen nicht einsetzen, Wenn aber ein Zug
mit gewohnlichen Wagen in der Gegenrichtung ver-
kehrt, bleibt es fiir die Schaltung genauso, als ob eine
Lok auf der Anlage allein fihrt. Beleuchtete Schnell-
ziige sind also vom Gegenverkehr ausgeschlossen. Bis
hierher hat die Schaltung noch einen Nachteil. Wenn
ein zweiter Zug — nur aus einer Lok bestehend — nach
einem Erlaubnisabschnitt stehen bleibt, kénnte er das
betreffende Relais nicht betiitigen. Der ganze Strecken-
abschnitt hinter ihm ist zwar an eine kleinere Fahrt-
spannung angeschlossen (dieses verursachte schon der
erste Zug), ein dritter Zug konnte aber die stehende
Lok in Langsamfahrt versetzen. Diese Gefahr entsteht
nicht, wenn auf dem Abschnitt ein SchluBwagen
ist, der das Relais betitigen kann. Es kann aber nun
einmal vorkommen, daf auf der Strecke nur eine Lok
fihrt und deshalb miissen wir auch diese Situation be-
trachten und die Schaltung in diesem Sinne verbessern
und sichern.

Jetzt wird es klar, warum das Relais zwei Wicklungen
haben soll. Der Erlaubnisabschnitt ist nach Bild 1 durch
zwei Wege gespeist. Bis jetzt haben wir nur einen
Stromweg besprochen. Der zweite geht durch die 150-
bis 200-Ohm-Wicklung desselben Relais. Wenn also eine
Lok auf dem Erlaubnisabschnitt vor dem Signalmast
auf ,Halt* steht, wird der Motor der Lok iiber die
150-Ohm-Wicklung gespeist. Fast die ganze Fahrt-
spannung ist jetzt am Relais (der Motor bekommt 1 bis
2 Volt) angelegt, die zum Durchdrehen des Motors je-
doch nicht geniigt. Die Lok betitigt dann, auch wenn
sie nur am Erlaubnisabschnitt steht, das Relais und
schaltet am hinter ihr liegenden Mast das Sperrsignal
auf ,Halt“, Die Anfahrt eines weiteren Zuges ist also
auch in diesem Falle ausgeschlossen.

Der Stromweg, der soeben besprochen wurde, ist im
Bild 1 mit fetten Linien gezeichnet. Wie ersichtlich, ist
in der Ruhelage diese hochohmige Wicklung durch die
Kontakte 7 und 8 kurzgeschlossen.

Wenn uns nicht ein Relais mit zwei entsprechenden
Wicklungen zur Verfiigung steht, kinnen wir die
Schaltung auch mit zwei getrennten Relais aufbauen.
Das eine Relais H hat den hiheren Widerstand von
150 bis 200 Ohm, das Relais N hat den Widerstand von
10 bis 15 Ohm. Die Schaltung ist nur prinzipiell —
ohne Kontakte fiir diesen Fall — im Bild dargestellt.
Die fithrende Rolle spielt wieder das Relais N. Wenn
eine Lok in den Erlaubnisabschnitt kommt, zieht das
Relais H an und mit dem Kontakt hy (Bild 2) betitigt
es das Relais N. Der Widerstand von 100 Ohm ist
in der Schaltung notig, da sonst zwischen den Schienen
kein Potentialunterschied wire, dafiir jedoch ein Kurz-
schluf mit allen seinen Folgen. Es ist klar, daB hier
(Bild 2) der Erlaubnisabschnitt auch durch den Kon-
takt 8 des Relais N gespeist wird.

Die beschriebene Schaltung ist relativ einfach aufzu-
bauen. Drei Liosungen, also mit verschiedenen Graden
der Ahnlichkeit des Modells mit der Wirklichkeit. Jeder
Modelleisenbahner sollte die Liésung nehmen, die er fir
die beste oder o©konomisch richtige hilt. Es wird
empfohlen, die Wicklungen aller Relais mit Kapazititen
von 200 bis 1000 Mikrofarad zu iiberbriicken, da sonst
eine Stromabnahme durch Unreinheiten an den Schie-
nen gestort werden kénnte. Der Nachteil ist dann, dal}
die Signale von selbst wechseln, da einige Relais sicher-
lich abfallen. Die angewendeten Kondensatoren vermei-
den diese Gefahr vollig. Als einen Vorteil dieser Schal-
tung kann man auch erwiihnen, dafl alle Lampen mit
Wechselstrom gespeist werden und nicht erldschen,
wenn der Zug angehalten wird oder die Fahrtspannung
abgeschaltet ist.

Die gesamte Schaltung war zwar urspriinglich fir die
Nachbildung des Streckenblocks des CSD entwickelt
worden, man konnte sie aber ohne wenige Anderungen
auch fiir Modelle anderer Bahnverwaltungen benutzen.
Hier ergeben sich nur Anderungen bei den Signalmasten
in der Form und der Geometrie der Lichter, die aber
mit der elektrischen Schaltung nicht zusammenhéngen.
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Ingenieur Rank:

Hier mussen Sie aufpassen!

Wenn Sie das von uns mitgelieferte Beutelchen Kohle in den Selbstentladewagen schiitten und einmal
probeweise eine Entladeklappe nur ein wenig 6ffnen, fallen IThnen sofort mehrere Minizentner Stein-
kohle auf den Geburtstagstisch. So schnell reagiert dieser Wagen. Und das ist es, was wir wollen:
Unsere Modelle sollen nicht nur gut aussehen, sie sollen auch originalgetreu und exakt funktionieren.
Allerdings ist es angebrachter, Sie lassen den Wagen sich auf einer Entladebriicke Nr. 545/120 selbst-
titig entleeren. Eine Federvorrichtung schlieBt die Klappen nach dem Entladen automatisch.
Eine so schnelle, selbsttitige Entladung kann man bei einem gedeckten Giiterwagen nicht vornehmen
(es wire schade um die wertvollen Stiickgiiter). Unser TT-Modell dieses vierachsigen Typs hat jedoch
den Vorteil aller TT-Zeuke-Fahrzeuge: es ist trotz des platzsparenden Mafistabes 1 : 120 hervorragend
detailliert und gut lesbar beschriftet. Spitzengelagerte Radsitze garantieren einen Lauf, der Thren
Giiterzug auch liber weite Strecken ruhig und sicher rollen 148t . ..
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Prof. Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden

Einfache Fernentkupplung fiir Gleichstromlokomotiven

und ihre Vorgédinge

Bei mit Wechselstrom betriebenen Modellokomotiven
gibt es seit langem eine einfache Fernentkupplung. Da-
bei dient das fiir den Fahrtrichtungswechsel vorhan-
dene Relais zum Einschalten eines bestimmten Be-
triebszustandes von Motor und Kupplungen, z. B.:

Form A

1. Fahrt voraus,

2. Fahrt voraus mit Losen der hinteren Kupplung,
3. Halt,

4, Fahrt riickwirts.

Form B

1. Fahrt voraus,

2. Fahrt voraus mit Losen der hinteren Kupplung,

3. Fahrt riickwirts,

4. Fahrt riickwirts mit Losen der vorderen Kupplung.

Form C

1. Fahrt voraus,

2. Fahrt voraus mit Lisen der Kupplungen,

3. Fahrt riickwirts,

4, Fahrt rickwirts mit Losen der Kupplungen.

Form A wurde fiir eine Lok mit Schlepptender bereits
1938 angewendet, und zwar bei der 2'C'1-Schnellzuglok
»Irix-Automatic®, Die Schaltwalze, durch deren Stel-
lung die Fahrtrichtung bzw. der Zustand ,Halt® be-
stimmt wurde, hatte einen zusitzlichen Kontakt fiir
einen besonderen Schaltmagneten, der im Tender un-
tergebracht war. Die Kupplung am Tender bestand aus
einem festen StofBbiigel und einem nach unten klapp-
baren Haken. Da der Magnet sehr kriftig war — es
handelte sich um denselben, der bei den Weichen ver-
wendet wurde — gab es keine Schwierigkeiten beim
Entkuppeln.

Empfindlicher war die ohne besonderen Schaltmagnet
gesteuerte Einrichtung Form B der 1'Bl’-,Superauto-
matic* von Trix, die wenig spiter entwickelt wurde.
Bei dieser hatte die Schaltwalzenwelle gleichzeitig die
Funktion einer Nockenwelle, mit der abwechselnd die
beiden Kupplungen gesteuert wurden, und zwar vorn
aus Gewichtsgriinden eine Art ,Loffel® an Stelle des
sonst liblichen Drahtbiigels und hinten ein Haken mit
starrem Stolibligel, wie oben beschrieben. Da der
Schaltmagnet gleichzeitig iiber die Nocken die Kupp-
lung offnen mufte, konnte es vorkommen, dal} er zu-
nichst behindert wurde. Die Lok fuhr daher in der
vorherigen Schaltstufe an. Erst eine wihrend der Fahrt
auftretende Lockerung zwischen der Kupplung des

nachfolgenden Fahrzeugs und der Lok-Kupplung ge-
stattete das vollkommene Durchschalten, d. h. die Lok
nahm den abzuhiingenden Zug norh eine unbestimmte
Strecke mit, ehe sie sich loste.

Eine weitere Entwicklungsstufe wurde bei der E 94 —
~Superautomatik® angewendet. Sie erschien erst nach
dem Krieg. Durch die Umstellung der Trixproduktion
auf Gleichstrom und den dadurch bedingten Wegfall
der Schalteinrichtung gab es keine weiteren Entwick-
lungen der Kupplungsfernschaltung bei Trix.

Die E 94 hatte gleichfalls ein Schaltgestinge, das durch
den Umschaltmagneten und eine Nockenwelle gesteuert
wurde. Der Haken war klappbar angeordnet und ledig-
lich verriegelbar. Das Lisen des Riegels erforderte we-
niger Kraft als das Absenken des Hakens bei gespann-
ten Kupplungen, wie es bei der 1'Bl’ notwendig war.
Aullerdem konnte der Schaltmagnet kriiftiger bemes-
sen werden,

Die Fahrzeuge der Mirklin-Produktion wurden erst re-
lativ spidt mit einer Fernentkupplung Form C ausge-
riistet. Da die Lokomotiven einen Fernschalter besitzen,
konnte ein #hnliches Prinzip angewendet werden. Die
Lokomotiven mit ,Telex-Schaltung" erhielten jedoch
fur jede Kupplung einen besonderen Entkuppelmagne-
ten, der durch die fiir die Fahrtrichtungsbestimmung
notwendige Schaltwalze eingeschaltet wird. Dadurch
ist ein kompliziertes Schaltgestinge vermieden worden.
Die Kupplung selbst besteht aus einem feststehenden
StoBbiigel, der zugleich einen Haken besitzt, und einer
Abstreifplatte, die den Biigel des anderen Fahrzeugs
anheben kann.

Lokomotiven mit Schlepptender haben nur eine Fern-
entkupplung, Tender und Diesellokomotiven dagegen
zwei, die gemeinsam bewegt werden. Ausgeriistet sind
damit die Lok-Baureihen 81, 44 und V 60.

Neben diesen an das Vorhandensein einer Schaltwalze
gebundenen Formen gibt es schon seit langer Zeit Fern-
entkupplungen auf elektronischer Basis. Das System
Lionel gestattete sogar das Entkuppeln ‘beliebiger Wa-
genkupplungen. Allerdings war die Anzahl beschriinkt,
zumal diese Art von Fernsteuerung auch fiir die Um-
kehrung der Fahrtrichtung und die Auslosung wvon
akustischen Signalen verwendet wurde. Der Aufwand
ist bei diesen und #hnlichen Systemen sehr hoch.

In dem Bemiihen, auch fiir Lokomotiven eine einfache
Lésung zu finden, deren Fahrtrichtung durch Zufiih-
rung von Gleichstrom bestimmt wird, machte ich fol-
gende Erfahrung, Wenn man mit dem Entkuppel-
magneten einen Schalter so verbindet, dafl er bei Zu-
fiihrung von Entkuppelstrom den Motorstromkreis un-
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terbricht, macht die Lok nach dem Offnen der Kupp-
lung einen winzigen Ruck in der eingestellten Fahrt-
richtung. Als Entkuppelstrom mulBl Gleichstrom ver-
wendet werden, dessen Spannung iiber der normalen
Spannung des Motorstromes liegt.

Die Herrichtung von Lokomotiven fiir diese Art der
Fernentkupplung ist am giinstigsten bei Mirklin-Lo-
komotiven, die auf Gleichstrombetrieb umgestellt wor-
den sind, vorausgesetzt, sie besitzen eine Fernsteuerung
mit einer Schaltwalze.

Ich habe mir so geholfen, daB ich bei einer dreiachsigen
Tenderlokomtive die Welle der Schaltwalze durch eine
ldngere ersetzt habe, die durch eine Bohrung im Rah-
men reicht, Ein Doppelhebel steuert iiber zwei StoB-
stangen die beiden Abstreifplatten an den Kupplungen.
Durch eine gelenkige Verbindung, die aus einem an-
geloteten Draht besteht, wird verhindert, daB die
Schaltwalze weiter gedreht wird. Die Riickzugfeder der
Schaltklinke nimmt sie zurlick, wenn der héher ge-
spannte ,Entkuppelstrom® unterbrochen wird. Dieser
wird dem normalen Mirklin-Transformator entnom-
men, d. h, statt einer Fahrtinderung bewirkt die Be-
titigung des Tastschalters das Anheben der Abstreif-
platten und den erwiihnten kleinen ,Ruck” der Loko-
motive, Sicherheitshalber gibt man mehrere Entkuppel-
Impulse, damit der zuriickfallende Biigel des ange-
hdngten Fahrzeuges den Haken der Lok nicht mehr
fassen kann.

In der Regel lduft der haltende Zug auf die Lok auf
und die Kupplungen sind entspannt. Dann geniigen
zwei bis drei StromstéBe, um die Lok zu entkuppeln.
Sicherheitshalber kann aber nach dem Entkuppeln zu-
nichst der Fahrtwendeschalter betiitigt, d. h., der Fahr-
strom umgepolt und die Lok geringfiigig zuriickgesetzt
werden, Dann mufl man wieder umpolen und anschlie-
flend entkuppeln.

Das AbstoBen von Fahrzeugen wird durch diese Form
der Fernentkupplung gleichfalls erleichtert. Wihrend
es bei Kupplungen mit Vorentkupplung vorkommen
kann, dall der vorentkuppelte Wagen vorauslduft und
wieder gefangen wird und bei den eingangs beschrie-
benen Systemen ein Abstoflen mit Lisen kurz vor dem
beabsichtigten Lisepunkt entweder gar nicht moglich
oder schwierig ist, ist dies bei dem beschriebenen Sy-
stem nicht der Fall. Aus voller Fahrt kann entkuppelt
werden. Die Lok hebt ihre Abstreifplatten und hilt
gleich darauf, da der Motorstrom unterbrochen ist. Nun
kann zunédchst die Fahrgeschwindigkeit auf eine nie-
drigere Stufe eingestellt, auf Null geschaltet oder auBer-
dem die Fahrtrichtung gefindert werden. Der Betrieb
ist dadurch sehr einfach.

Zur Erlduterung des Umbaues, der stellvertretend fiir
dhnliche MaBahmen stehen soll, sei eine Beschreibung
an Hand des Bildes 1 gegeben.

Die Welle der Schaltwalze 1 ist durch eine lingere
Welle 2 ersetzt worden. Die Schaltklinke 3 wird mit
ecinem hakenférmigen Draht 4 so mit dem Schalt-
rad 5 verbunden, daf die Schaltwalze lediglich
schwenken kann. In der durch die vorhandene Fe-
der bewirkten Ruhestellung der Schaltklinke ist der
Motor 6 iiber die Kontaktfeder T eingeschaltet, da

Bild 1 4 3
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Bild 2 g

der Belag der Schaltwalze an der Masse der Lok
liegt. Der Schaltmoment 8 ist stets eingeschaltet.
Die beschriebenen Teile auller der verlingerten
Welle 2 und dem Draht 4 sind Originalteile der
Mirklin-Lok. Es ist Voraussetzung fiir diese Schal-
tung, daBl die Original-Spule bzw. der Feldmagnet
durch einen geeigneten Permanentmagneten ersetzt
wurde. Solche Magneten sind seit langem handels-
iiblich bzw. es kénnen die Magneten des Hamo-Sy-
stems verwendet werden, Nur dann werden die
iibrigen benétigten Teile iiberfliissig und stehen fiir
die Umschaltung zur Verfiigung.

Weiter ist zu empfehlen, auch die Lok-Lampen so
zu schalten, daBl sie wiihrend des EntkuppelstoBes
keinen Strom oder iiber einen zusitzlichen Wider-
stand einen abgeschwiichten Strom erhalten.

Den mechanischen Teil fiir die Bewegung der Abstreif-
platten zeigt Bild 2.

Die Schaltwalze 1 nimmt bei der Schwenkung die
Welle 2 und den an ihn befestigten Doppelhebel 9
mit, Dieser driickt die Schubstangen 10 nach auflen.
Diese heben die aus den Originalbiigeln hergestell-
ten Abstreifer, d. h., die Bligelvorderkanten werden
entfernt und die Seitenteile so abwiirts gebogen, daB
sie sicher unter den Biigel des anzuhiingenden Fahr-
zeugs greifen.:

Seit einiger Zeit haben Miirklin-Lokomotiven einen
Unterbrecherschalter im Molorstromkreis, der bei
+Schaltstrom® wirkt. Ich habe noch keine Versuche mit
solchen Lokomotiven gemacht. Wichtig ist, daB der fiir
eine hohere Spannung ausgelegte Schaltmagnet zu-
nichst das Entkuppeln bewirkt, ehe der Motorstrom-
kreis unterbrochen wird. Dabei diirfte auch die An-
ordnung im Tender méglich sein, um auch bei Gleich-
stromlokomotiven eine gleichwertige Ausriistung wie
bei Lokomotiven mit Telex-Entkupplung zu erzielen.
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Feierstunde
der Arbeitsgemeinschaft Ostritz

Das kleine Stédtchen Ostritz, im siidostlichen Zipfel un-
serer Republik gelegen, dem sogenannten Dreilinder-
eck, ist durch die Ausstellungen wohl allen Modell-
eisenbahnfreunden bekannt, Eine Besonderheit hat
diese kleine Stadt von etwa 6000 Einwohnern, die nur
wenigen bekannt sein diirfte: Einen Bahnhof im Aus-
land! Die Station Krcewina Zgorzelecka an der Strecke
Zittau—Gorlitz, Kursbuch-Nr. 241, liegt auf polnischem
Gebiet und ist durch einen Zugang aus dem Gebiet der
DDR iiber die NeiBlebriicke zu erreichen. Der Fahrgast
lost die Fahrkarte in einem Gebiude der August-Bebel-
StraBe. Vor dem Ubergang an der NeiBebriicke wird
diese von Reichsbahnpersonal gelocht, Der Personalaus-
weis ist dabei notwendig, den die polnischen oder deut-
schen Grenzposten kontrollieren, In einem abgegrenz-
ten Teil des Bahnhofs erwartet der Fahrgast den Zug,
der ihn dann auf einer Strecke der PKP nach Gorlitz
oder Zittau bringt. Auf den Neillebriicken in Leuba oder
Hirschfelde erreicht der Zug wieder das Streckennetz
der Deutschen Reichsbahn, Die benachbarten Kraft-
werke ,Volkerfreundschaft in Hagenwerder und ,Frie-
densgrenze” in Hirschfelde sowie die Textil- und Fahr-
zeugindustrie in Zittau bedingen einen hohen Berufs-
verkehr, der sich reibungslos im Geiste der Freund-
schaft abwickelt.

In dieser Arbeitsgemeinschaft 2/4 Ostritz des Bezirks-
vorstandes Cottbus, mit z. Z, 43 Mitgliedern die stirkste
des BV, ist immer reges Leben. Die Monatsversamm-
lung am 4. April wurde aber zu einer besonderen
Feierstunde. In Anwesenheit von Mitgliedern des Prii-
sidiums und des Bezirksvorstandes {iberbrachte der Ge-
neralsekretiir, Herr Ing. Helmut Reinert, die Griifle
des Prisidenten unseres Verbandes und nahm die Na-
mensverleihung vor. Fiir die gute fachliche und gesell-
schaftliche Arbeit wurde der Arbeitsgemeinschaft der

Ehrenname
»Helmut Scholz®
verliehen.

Damit wurde das Andenken unseres 1. Priisidenten des
DMV geehrt und dieser Gruppe die Verpflichtung auf-
erlegt, im Sinne des so plitzlich Verstorbenen weiter
so aktiv wie bisher am Aufbau unseres Verbandes zu
arbeiten. Dall die Auszeichnung gerechtfertigt war,
konnte vom Vorsitzenden gleich an einem Beispiel be-
wiesen werden, wurden doch vier neue Aufnahmean-
triige dem Sekretdr des BV, Herrn Starus, iibergeben.
Auch die Verdienste der langjidhrigen Mitglieder wur-
den anerkannt, die durch gute und unermiidliche Ar-
beit dazu beigetragen haben, den Namen der Arbeits-
gemeinschaft Ostritz in der Republik bekanntzumachen.
Stellvertretend fiir viele Freunde, die seit 1960 mit
stiindig neuen Ideen und Organisationstalent dabei
sind, unser schénes Hobby allen Biirgern und Jugend-
lichen nahezubringen, wurden die Modellbahnfreunde

Werner Strohbach und

Peter Malossek

mit der Ehrennadel des DMV in Bronze ausgezeichnet.
Diese beiden Freunde haben durch gute Mitglieder-
werbung und intensive Arbeit den Zielen des Verban-
des gedient und ihre reichen Erfahrungen allen Inter-
essierten vermittelt.
Im Anschlufl zeigte Modellbahnfreund Herbert Zychla
einen wihrend der 7. Modellbahnausstellung gedrehten
Schmalfilm ,Unser Hobby“, Durch gute Zusammenstel-
lung und aussagekriiftige Gestaltung *wurde dieser
Streifen allen zum Erlebnis. In geschickter Verbindung
mit einem Tonband wurde eine gute Wirkung erzielt
und es wire angebracht, diesen Film auf zentralen
Tagungen einem groBen Kreis von Interessenten vor-
zufiihren. Mit einer angeregten Diskussion iiber die
Weiterentwicklung des Modellbahngedankens und der
Modellbahnindustrie ging dieser erlebnisreiche Abend
zu Ende.

Karl-Heinz Kern, Leuba
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Ebenso war es moglich, die schirfsten Kurven abzu-
flachen und 100 km neuen Bahnkorper fertigzustellen.

Zu diesem Zeitpunkt waren die Hauptarbeiten auf dem
siidlichen Teil in der Gegend von Medina konzentriert.
Von hier aus war der Unterbau 80 km in Richtung
Norden fertiggestellt. Dabei konnten 20 Durchlisse
unveridndert benutzt werden, wiihrend sich bei anderen
die Wiederherstellung nicht lohnte. Erstmalig kamen
auf der Hedschas-Bahn Stahlblechtriigerbriicken zum
Einbau. Urspriinglich wurden auf dem siidlichen Ab-
schnitt 8 m lange belgische Schienen eingebaut. In die-
sem Abschnitt verwendete man hauptsichlich die
alten Schienen zum Einbau, von denen man jeweils
3 Schienen zusammenschweifite. Von den primitiven
Signal- und Telegrafenanlagen ist nichts mehr vor-
handen. Aus alten, nicht mehr fiir den Oberbau ver-
wendeten Hedschas-Bahnschienen sollen 17000 Tele-
grafenstangen hergestellt und gesetzt werden. Etws
300 t Kupferdraht werden fiir die doppelte Leitung be-
nitigt. Vorgesehen ist Niederfrequenztelefonie und
Trigerfrequenztelefonie fiir ein 12-Kanalsystem. Da die
Stationen nicht immer alle besetzt sein sollen, kommen
Entfernungen von 120 km vor, die iiberbriickt werden
miissen. I'lir die 32 Stationen sind einfache Signalanlagen
vorgesehen. Trotzdem sind 3330 Markierungstafeln fiir
Geschwindigkeitsbeschriankungen sowie 843 Kilometer-
steine erforderlich. Bei den wiederaufzubauenden Statio-
nen bedarf es bei einem griofieren Teil nur eines erneuten
Innenausbaus und der Beschaffung von Einrichtungs-
gegenstinden. Sie waren damals sehr haltbar aus ort-
lichen Werksteinen gebaut worden. Dagegen sind die
damals gebauten Brunnenanlagen und Pumpen, die
durch Windrédder oder Dampfmaschinen betrieben wur-
den, nicht mehr vorhanden und miissen durch Diesel-
elektroaggregate ersetzt werden. Im siidlichen Teil
wurde an zwei Stellen erneut Wasser gefunden, so daf}
man Brunnen baute (Bild 4). Trotz der modernen Bohr-
technik gibt es dabei grofle Schwierigkeiten zu iiber-
winden; denn Wasser wird neben der Versorgung der
noch brauchbaren Dampflokomotiven vor allem fiir
die Bauarbeiter benétigt. Die vorgesehene Verwendung
der noch vorhandenen Dampflokomotiven erfordert
auch die Instandsetzung von Kehrschleifen oder Gleis-
dreiecken, die auf verschiedenen Stationen noch vor-
handen waren. Ebenso sollen die Werkstitten und
Wagenhallen in Tebuk und Madain-Salih teilweise wie-
der in Betrieb genommen werden. Diese gesamten Bau-
arbeiten sollten in 730 Tagen bis 1965 fertiggestellt
sein. Offensichtlich konnten die Unternehmen diese
Bedingungen nicht erfiillen, so daf 1963 der Vertrag
gekiindigt wurde. Kurze Zeit spiiter iibernahm eine
englische Gruppe die Gesamtausfiihrung und den
griBten Teil der Materiallieferungen fiir 600000 Pfd.

Sterling sowie deren Finanzierung. Wahrscheinlich war

das auch ausschlaggebend fiir den Firmenwechsel.
Jedoch schon Ende 1965 mullten die Arbeiten wegen
Unstimmigkeiten zwischen den Vertragsstaaten ein-
gestellt werden. Bei Wiederaufnahme der Bauarbeiten
im Jahre 1966 machte sich ein stiirkerer arabischer Ein-
flul bei der englischen Firmengruppe bemerkbar. Bei
allen bisherigen Vertréigen ist von einer neuen Fahr-
zeugbeschaffung keine Rede. Offensichtlich will man
vorerst mit dem rollenden Material der Syrischen und
Jordanischen Staatsbahnen auskommen, da nur mit
einem Saisonverkehr wihrend der Pilgerzeit gerechnet
wird, Der 1908 urspriinglich vorhandene Fahrzeugpark
bestand aus 35 bis 40 Lokomotiven und 1350 Wagen,
welche damals auch fiir die 1903—1905 fiir den Bau-
materialientransport gebaute Strecke Haifa-Derat mit
ausreichen mufiten. Wenn sich jedoch die im siidlichen
Teil kiirzlich entdeckten Eisenerzlager als abbau-
wiirdig erweisen, diirften griéflere Fahrzeugbeschaffun-
gen nicht zu umgehen sein. Deshalb erwartet man
die Ausschreibung wvon 12 Diesellokomotiven zu
1400/1500 PS.
Im Augenblick ist nicht zu {ibersehen, wie die israe-
lische Aggression sich auf den Fortgang der Bauarbeiten
ausgewirkt hat. Ende 1967 sollte die neugebaute Strecke
Ma-an—Tebuk erdffnet werden und Mitte 1968 die Ge-
samistrecke Damaskus—Medina betriebsfertig sein.
Gerhard Arndt, Dresden
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Mitteilungen des DMV

Kelzin
Herr Gerhard Petzold, Miihlenweg Bl I/d, griindete

eine neue Arbeitsgemeinschaft die sich unserem Ver-
band angeschlossen hat.,

Sondershausen

Das Kreisjugendklubhaus ,Alfred Sobik® veranstaltet
in der Zeit vom 12. Juli bis 20. Juli 1969 in der Allge-
meinen Berufsschule, Alexander-Puschkin-Promenade,
im Rahmen der Feriengestaliung eine Modellbahnaus-
stellung. An dieser Ausstellung beteiligen sich die Ar-
beitsgemeinschaften des Jugendklubhauses , Alfred So-
bik* Sondershausen und die AG ,Friedrich Fribel”
Bad Frankenhausen mit ihren Gemeinschaftsanlagen
sowie einigen Heimanlagen. Eroffnung: Sonnabend,
dem 12. Juli 1969, 11.00 Uhr. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag von 15.00 bis 19.00 Uhr und Samstag und
Sonntag von 10.00 bis 19.00 Uhr

Thalheim

Unter Verantwortung der Arbeitsgemeinschaft 625
Thalheim finden im Monat Juli 1969 folgende Veran-
staltungen statt:

Am Mittwoch, dem 9, Juli, von 15.00 bis 18.30 Uhr in
Wolfen, Haus der Jugend, ein o6ffentlicher Arbeitstag.
Am Samstag, dem 12. Juli, eine Exkursion nach Mul-
denstein. Besichtigt werden die Bahnhéfe Muldenstein
und ,Mulde-Nord“ vom Braunkohlenwerk. Treffpunkt:
8.30 Uhr am Bahnhof Wolfen.

Am Dienstag, dem 15. Juli, eine Exkursion zum RAW
+Otto Grotewohl® in Dessau. Treffpunkt: 8.30 Uhr am
Bahnhof Wolfen.

Bezirksvorstand Halle

Wegen Urlaub bleibt die Geschiftsstelle des Bezirks-
vorstandes Halle und der Arbeitsgemeinschaft .Fried-
rich List* Leipzig im Leipziger Hauptbahnhof vom
7. bis 21. Juli 1969 geschlossen.

Wer hat — wer braucht?

7/1 Biete: Zweiweg- und Einweg-Kellogschalter; Kon-
takte. Suche: ,Der Modelleisenbahner® Hefte 4/1956,
1 und 9/1958, 1 und 7/1959, 4/1960.

7/2 Suche BR 23 von Piko und BR 42 von Giitzold (auch
defekt).

7/3 Suche in TT: Verschiebebiihne, Dreiwegweiche,
doppelte Kreuzungsweiche sowie rollendes Material von
Rokal.

7/4 Verkaufe: Piko H0- GG-Wagen 4achs., offener Gii-
terwagen 4achs., SBB-Giiterwagen (grau) mit Schiebe-
tiiren. Herr HO, Bi 24 mit zwei offenen Biihnen; Ehlcke
HO, Bausatz Villach mit Bremserhaus; Fahrbach HO,
Kesselwagen 4achs. (Blechausf.). Biete: Modellauto-
rennbahn fiir H0 mit verschiedenen Fahrzeugen, sechs
gebogene und zwei gerade zweispurige Fahrbahnstiicke
und zwei Batterieregler. Suche: Spur N — Minitrix oder
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen f{iber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Arnold T3 oder Schienenbus oder Rockal Abteilwagen
mit Packwagen.

7/5 Biete Modelleisenbahnwagen verschiedener Firmen.
Suche von Wiking Straflienfahrzeuge Lkw- und Pkw-
Modelle.

7/6 Suche in TT: BR 50, 64, 78, 38!%% 86, V 60 und
V 100.

7/7 Biete: Elektr. 2B Dampflok mit 3achs. Tender, griin,
Spur 0, gut erhalten; 1A Dampflok mit 2achs. Tender,
Spur 1, osz. Zylinder, vor- und riickwirtsfahrend,
Dampfaustrift vorbildgerecht, leicht beschiidigt; HeiB-
luftmotor, zwei feste Zylinder, funktionstiichtig, gut
erhalten, Suche: vier- und mehrachsige Lok, Modell-
D-Zug-Wagen, Spur 1; Loks und Wagen Spur 2 und
grofer,

7/8 Suche: .Der Modelleisenbahner“ Jahrgiinge 1952 bis
1957 sowie Loks der BR 03 und BR 50 evtl. mit Trieb-
tender.

7/9 Suche Modellbahnteile fiir Spur S, besonders Wei-
chen elektrisch oder Handbedienung.

Helmut Reinert, Generalsekretir

Wissen Sie schon...

@ dap die Sowjetische Staatsbahn im laufenden Fiinf-
jahrplan allein in Sibirien und Kasachstan 4000 km
neue Eisenbahnstrecken baut? Eine der neuen Strecken
fiithrt von Kungrad siidlich des Aralsees iiber das Ust-
Urt-Plateau zum ndrdlich des Kaspischen Meeres ge-
legenen Makat. Ki.

@ daf die Sowjetische Staatsbahn den Einsatz von
Autoreiseziigen plant? Der fiir die Ziige entwickelte
Spezialwagen hat drei Etagen und kann 18 Pkw auf-
nehmen. Die Autoreiseziige sollen auf der Transsibiri-
schen Eisenbahn, zwischen Moskau und Berlin und
zwischen Moskau und der Kasachischen SSR verkeh-
ren, Ki.

@ dap vor 130 Jahren, am 7. April 1839, der erste deut-
sche Eisenbahntunnel bei Oberau in Betrieb genom-
men wurde? Der 535 m lange Tunnel ist 1933 bei der
Verlegung des durchgehenden zweiten Gleises zwischen
Leipzig und Riesa aufgeschlitzt worden. Ki.

@ daj bei der Ruminischen Staatsbahn 68 Prozent des
gesamten Giiter- und Reiseverkehrs mit Diesel- bzw.
Ellok-Traktion bewiltigt werden? 1968 wurde die Elek-
trifizierung der Strecke Bukarest — Brasov abgeschlos-
sen. Ki.

@ daf es gegenwirtig auf der Erde etwa 120000 km
elektrifizierte Strecken gibt? Jihrlich nimmt z. Z. diese
Liange um rund 5000 km zu. Ki.
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WISSEN SIE SCHON . ..

® daf in Budapest seit 193 an einer
neuen, moderneren den Verkehrsverhdit-
nissen angepaften U-Bahn gebaut wird?
Der erste 6,5 km lange Abschnitt soll 1970
fertiggestellt sein, die restlichen Abschnitte
1973. Anfang Januar 1969 wurde die Tun-
nelsirecke unter der Donau vollendet.

@ daf die westdeutsche Bundesbahn auf
einer Versuchsstrecke zwischen Bamberg
und Forchheim einen neuen Oberbau aus
Betonelementen erprobt? Als tragendes
und frostsicheres Material dient der be-
reits bei Strafen bewdhrte Styropor-Un-
terbeton, der sich aus extrem leichtem
Kunststoff und Zement :zusammensefzt.
Bei industriemdfiger Vorfertigung sollen
sich bis zu 2 km Oberbau an einem Tag
verlegen lassen. Ki.

® daf Ende 1969 bei der DB nur noch etwa
1500 Dampflokomotiven in Betrieb sein
werden? Die Zahl der Elloks wird Ende
1969 von 2135 auf 2240 und der Dieselloks
von 2330 auf etwa 2415 ansteigen. Ki.

@ daf die Insel Sachalin an der ferniist-
lichen Kilste der UdSSR Anschluffi an die
Transsibirische Eisenbahn erhalten soll?
Die Fdhrverbindung wird ilber eine Ent-
fernung von 275 km durch die Tatarische
Meerenge filhren und von Fdhrschiffen
betrieben werden, die ecinem Eisbrecher
dhntich sind. Ki.

® daf das Moskauer Metro-Netz bis 1975
um 53 km erweltert wird? Vier neue Me-
tro-Stationen werden dazu bis 1971 in Mos-
kau gebaut. Der Ausbau des Metro-Netzes
soll gewdhrleisten, dafi jeder Moskauer
Einwohner nicht mehr als 30 Minuten An-
fahrweg zu seinem Arbeitsplatz benitigt.

\l Ki.
® dap die 50-Hz-Industrielok EL 10 mit zu-
sdtzlichem Dieselantriedb und zwei Motor-
kippwagen, Hersteller LEW Hennigsdorf,
eine Nennleistung von 4920 kW aufweist?
Die Anfahrzugkraft des Gespanns betrdgt
120 Mp. Der Geschwindigkeitsbereich ist
bei der diesjdhrigen weiterentwickelten
Traktionseinhelt von 5 bis 18 km/h auf
3 bis 25 km/h erweitert worden. Eine be-
achtiiche Stiickzahl der EL 10 wurde in-
zwischen in die UdSSR geliefert. K

Mit der Entscheidung, Heimat-Raw fiir die Diesellokomotiven BR V 200 der Deutschen
Reichsbahn zu werden, hat die Belegschaft des Raw ,Otto Grotewoh!* Dessau eine
verantwortungsvolle Aufgabe iibernommen. Bis vor kurzem noch nahm hier die Er-
haltung aller E-Loks der DR die Hauptproduktionskapazitit des Werkes in Anspruch,

Seitdem die V 200 mit dieselelektrischer Kraftiibertragung in grofer Stilckzahl aus der
Sowjetunion importiert wird {Anfang des 2. Quartals 1969 war es bereits die 200.), ist
im Raw die Automatisierung der Instandhaltung durch wissenschaftliche Kooperation
mit der Sowjetunlon in vollem Gange., Mit Hilfe der elektronischen Datenverarbeitung
wird der erforderliche Instandhaltungsaufwand auf der Grundlage des zu erwartenden
Verschleifies bis zum ndchsten Instandhaltungstermin bestimmt werden, Die daraus

folgende Lokomotivzufiihrungsplanung mit Hilfe der EDV, eine
aufenthaltszeit durch die Einfiihrung der Netzplantechnik u. a.m.

verkilrzte Werk-
wird allein bei der

V 200 jdhrliche Einsparungen, die iiber der Millionen-Mark-Grenze liegen, bringen.

K.

@® daf die DB fiir Triebwagenziige eine
neue gleisbogenabhinglge Luftfedersteue-
rung entwickelt hat, die die Wagenaufbau-
ten je nach Gleiskrilmmung mehr oder
weniger stark nach innen neigt? Die gleis-
bogenabhdngige Luftfederung gestattet,
auf dem zu rund zwel Dritteln aus Bigen
bestehenden Streckennetz der DB um
20 Prozent hohere Geschwindigkeiten zu
fahren. Ki.

® daf die Waggonfabrik von Burgas in
Bulgarien die Produktion von Eisenbahn-
wagen wmit Ddchern aus glasdhnlichem
Plast aufgenommen hat? Die Ddcher wie-
gen nur ein Drittel der herkémmlichen,
zeichnen sich durch hohe Festigkeit, gute
Wirmeddmmung und lelohte Handhabung
beim Montieren aus., Die Verwendung der
neuen Ddcher, die auch [lichtdurchldssig
seln konnen, ist ebenfalls fir Reisezug-
wagen vorgesehen. Ki.

® daf ab Sommerfahrplan 1969 zwischen
Wien und Miinchen unter dem Namen
~Rosenkavalier” eine neue Stddteschnell-
verbindung besteht? Sie wird von den
OBB mit Schnelltriebwagen bedient. Ki.

® dafi im Rangierbahnhof Seelze bei Han-
nover die DB zwel schwere Diesel-Ran-
gierlokomotiven der Baureihe 290 mit
Funkfernsteuerung eingesetzt hai? Die
Einrichtung ermdglicht es dem Bergmei-
ster, die Abdriickgeschwindigkeit so zu
gestaiten, daf die Leistungsfdhigkeit des
Ablaufbergs voll ausgeschipft werden
kann. Ki.

® dafl zwischen den Stddten Maikop und
Bjeloretschensk eine 25 km lange Ver-
suchsstrecke in Betrieb genommen wurde,
die fiber verschiedene Bogenradien ver-
fiigt und die Erprobung von Diesel- und
Elloks bel Geschwindigkeiten von 250 km/h
zulift? Die Versuchsstrecke dient auch der
Erprobung neuer Schienenprofile und
Schwellenbauarten, Ki,

® dafl von den ukrainischen Wissenschaft-

lern Laser-Apparate entwickelt wurden,
die zur Automatisierung des Rangier-
diensts eingesetzt sind? Laserstrahlen

tasten dabei eine an den Giliterwagen an-
gebrachte Kodevorrichtung ab, aus der
eine Empfangsanlage Art und Nummer
tdes Wagens sowie Ladung und Bestim-
mungsort entnimmt. Diese Informationen
werden in elektrische Signale umgewan-
delt, auf einer Leuchttafe] angezeigt und
einem Rechenautomaten zugeleitet, der
dann Empfehlungen iiber die optimale
Weiterleitung bzw, Uber die ratiorelle
Reihenfolge bei der Be- und Entladung
gibt. Ki.

® dap die PKP im Elektrifizierungstempo
an dritter Stelle in Europa stehen? 1969
wird dle Verbindung zwischen dem Koh-
lenzentrum von Gorny Slask und dem
Ostsechafen Gdynia hergestellt., In den
ndchsten Jahren erfolgt die Elektrifizie-
rung der Strecken von Gorny Slask nach
den anderen polnischen Seehdfen Sczcecin
und Swinoujicie und der Ost-West-Tran-
sitstrecke zwischen Terespol und Kuno-
wice. Ki.
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90 Meter lang,
9 Millimeter breit

Daos sind die HouptmaBe der ouf dieser Anlage verlegten
Schienen: 45 m Gleise, also 90 m Schienen kamen zum
Einsotz, und die Spurweite betrdgt 9 mm, also Nenn-
groBe N. Der Erbauer und gliickliche Besitzer wohnt in
Altenburg und heiBt Helmut Golka.

Gleichzeitig kénnen sechs Ziige verkehren, dafiir sorgen
entsprechende Blockabschnitte. Die Grundflache miBt 2,10 m
* 1,25 m. SchlieBlich noch eine markante Ziffer: 1200 Stun-
den Arbeitszeit waren erforderlich, um alles ,hinzukriegen”.
Die Hochbauten sind mit Ausnahme von drei VERO-Héu-
sern samtlich Eigenbau,

von der Dampllokseil mit ciner Drehschaibe

Dieselrissar gibl es

grund 51 dos abkloppbhare Sche

Bild 3 Hoch dioben uber d Strecke rogl oul einem Berg ein altes

SchieB in die Hohe. Dieses Bild zeigt noch einmal gut die ver

denen selbst angefertigten Hochbouten, welche der Anloge einen vor-
bildgetreuen Gesamteindruck verleihen

Fotas: Helmut Golka
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 35
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Eine Henschel-Lokomotive,
die vor 30 Jahren zum
ersten Mal den beriihmten
«Blue Train" von Johannes-
burg nach Kopstadt zog,
wurde zur  Jubildumsfahrt
wieder hergerichtet und
fuhr — wie vor 30 Jahren —
die 1530 Kilometer longe
Strecke nach Kopstadt, Auf
unserem Bild die Lok bei
der Ausfahrt om 12. April
1959 in Johannesburg.

Foto: Zentralbild

Dieser von der franzésischen Kraftfahrzeugfirma Renault
Saviem geboute Traktor wird zum Rangieren von Eisen-
bohnwagen auf Industriegelonde und auch bei der
SNCF eingesetzt. Dabei kann dos Fohrzeug wahlweise
mit Luftbereifung auf eingepflasterten Rillenschienen
oder mit Schienenridern auf normalen Eisenbahn-
schienen zum Einsatz gelangen.

Text und Fotobeschaffung:

Klaus Winkelmann, Zwickau

Im internationalen Verkehr zwischen der Schweiz und
Frankreich verkehren Zige mit Aussichtstriebwagen
des Typs Autoroil pancramigue. Dos Bild zeigt den
von Herrn J. K. Boldt 1965 in Genf entdeckten Trieb-
wogen der Fronzésischen Staatsbohn (SNCF). Durch
die eigenwillige Bauform ist erreicht, daBh der im Mit-
telteil des Wagens ,vergebene" Platz fiir Maschinen-
und Betriebsréume im Oberteil fir Fahrgastraume
wieder gewonnen worden ist.

Text und Fotobeschaffung: Hans Weber, Berlin
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Diplomwirtschaftler WOLFGANG KUNERT,; Berlin

Schwere dieselelektrische Rangierlokomotive T 669.0 der CSD

Aul die Entwicklung von Diesellokomotiven in der
CSSR hatte auch der Export groBen EinfluB. So wurde
ab 1963 von CKD Praha eine sechsachsige Lokomotive
fiir den schweren Rangierdienst und leichten Giiterzug-
dienst fiir die Sowjetunion gebaut. Diese Lokomotive,
in der Sowjetunion mit der Baureihenbezeichnung
YM3 3, wird als normalspurige Ausfiilhrung bei der
CSD mit einigen Veriinderungen, die den Einsatzbedin-
gungen der CSD entsprechen, als Baureihe T 669.0 ein-
gesetzt,

1. Grundaufbau

Die Lokomotiven der Baureihe T 669.0 sind Drehgestell-
lokomotiven mit der Achsanordnung Co’Co’. Sie haben
einen Fihrerstand, der sich iiber der zweiten Achse
des hinteren Drehgestells befindet. Die Maschinenanlage
besteht aus einem aufgeladenen Viertakt-Dieselmotor
des Typs K6S310DR mit einer Leistung von 1350 PS
und einem Gleichstromgenerator. Der Antrieb erfolgt
auf alle sechs Achsen durch sechs Fahrmotore. Eine
Mehrfachsteuerung gestattet die Steuerung zweier ge-
kuppelter Lokomotiven von einem Fiihrerstand.

2. Fahrzeugteil

2.1. Lokomotivrahmen und Fahrgestell

Der Hauptrahmen ist ganzgeschweiflt und besteht aus
zwei Doppel-T-Lingstrigern, die mit mehreren massi-
ven Querstreben verbunden sind. Weitere Querstreben
befinden sich unter den Stiitzen des Motorgenerators.
Dadurch wird eine entsprechende Festigkeit des Rah-
mens erreicht. Der Hauptrahmen ist auf zwei drei-
achsigen Drehgestellen, wie sie bei der Baureihe T 678.0
verwendet werden (siche Modelleisenbahner Nr. 7/1963),
gelagert, Oberhalb der beiden Drehgestelle befinden
sich massive Streben, an denen Zapfen fiir die Zug-
kraftiibertragung und Konsole fiir die Befestigung der
Drehgestellaufhiingungen angeordnet sind. Die Stirn-
flichen des Lokrahmens bilden die Triiger zur Auf-
nahme der Zug- und Stofivorrichtungen. Sie sind unten
mit einem verstellbaren Schutzrahmen versehen. Wih-
rend die Ausfiihrung fiir die SU mit der Mittelkupp-
lung SA 3 ausgeriistet ist, sind die Lokomotiven der
BR T 669.0 mit der liblichen Zug- und StoBvorrichtung
versehen. Sie sind jedoch fiir den spiteren Einbau einer
automatischen Mittelpufferkupplung vorbereitet.

Um eine Erhdhung des Reibungsgewichtes durch Auf-
nahme von Ballast zu ermdoglichen, sind im Lckrah-
men entsprechende Riéume vorhanden. Zwischen den
beiden Drehgestellen ist am Rahmen der Kraftstofi-
tank eingehingt.
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Der Drehgestellrahmen ist in Leichtbauweise aus Hohl-
trédgern zusammengeschweifit. Alle Radsitze werden
einzeln angetrieben und laufen in Wilzlagern. Sie sind
spielfrei in Pendelarmen gefithrt und vertikal durch
Schraubenfedern abgefedert.

Die Ubertragung der Zugkrifte erfolgt iiber den mitt-
leren Drehzapfen mit seitlichem Spiel. Dieser stiitzt
sich gegen den Drehgestellrahmen ab. Die dafiir vor-
gesehenen Stiitzflichen sind mit Manganstahlplatten
mit aufvulkanisierten Gummieinlagen versehen.

Jeder Radsatz wird zweiseitig abgebremst,

2.2. Bremsen

Die Lokomotiven sind mit einer selbsttiitigen, indirekt
wirkenden Druckluftbremse (Zugbremse) mit Fiihrer-
bremsventil Typ Kazanec 222 und einer direkt wir-
kenden Lokomotivbremse ausgeriistet. Beide Dreh-
gestelle der Lokomotive werden gleichzeitig und un-
abhiingig voneinander gebremst. Die fiir die Druck-
luftbremse und die {ibrigen Einrichtungen der Lok er-
forderliche Druckluft wird durch einen zweistufigen
Kompressor K 2, der vom Dieselmotor angetrieben
wird, erzeugt. Die vier vorhandenen Hauptluftbehilter

Bild 1 Schwere dieselelektrische Ranglerlokomotive T 669.0 der
CSD




befinden sich unter den Umlaufblechen und besitzen
einen Gesamtinhalt von 1000 1.

2.3. Aufbauten

Die Lokomotive ist als unsymmetrische Kastenvorbau-
lokomotive mit seitlichem Umlauf und Biihnengelinder
ausgefiihrt, Sie hat zwei Aufbauten in Haubenform,
die durch das Filihrerhaus getrennt sind. Das Fiihrer-
haus befindet sich iiber dem hinteren Drehgestell. Sein
Gerippe ist aus gezogenen Profilen hergestellt und mit
Blech verkleidet. Es ist mit einer Wérme- und Schall-
isolierung versehen und kann mittels eines Kalorifers
aus dem Kiihlkreislauf geheizt werden. Das Fiihrerhaus
ruht mit vier Gummiblécken auf dem Lokrahmen.
Wiihrend die Fenster an der Stirn- und Riickseite starr
ausgebildet sind, wurden die seitlichen Fenster als
Schiebefenster ausgefiihrt. Die Tiiren des Fiihrerhauses
befinden sich diagonal gegeniiber an der rechten Riick-
wand und an der linken Stirnseite. Das Fiihrerpult ist
an der rechten Seite des Fiihrerstandes angeordnet. Im
Fiihrerstand sind im vorderen Teil die Schrinke fiir
Werkzeug, Gerdite und Kleidung und im hinteren Teil
die Schaltanlagen untergebracht.

Die Aufbauten in Haubenform haben unterschiedliche
Linge. Der vordere Vorbau ist in zwei Teile unterteilt.
Wihrend der vorderste Teil fest mit dem Lokrahmen
verschweiBt ist, wird der mittlere Teil mit dem Lok-
rahmen verschraubt, Beide Teile sind untereinander
und mit dem Fiithrerhaus durch einen elastischen Bér-
delsaum verbunden.

Im vorderen Vorbau sind der Motor, der Generator.
die Kompressoranlage, der hydraulische Getriebekasten
fiir die Hilfsantriebe, die Liifter der Fahrmotore, die
Kiihlanlage sowie Sandvorratsbehiilter untergebracht.
Der wesentlich kiirzere hintere Vorbau ist ebenfalls
mit dem Lokomotivrahmen verschweilit. Hier sind die
Anlasserbatterien und auch Sandvorratsbehiilter unter-
gebracht. Das Dach der Aufbauten ist im mittleren Teil
abnehmbar und fiir Montagezwecke mit Klappen ver-
sehen, Mehrere Tiiren in den Seitenwiinden ermig-
lichen den Zutritt zu allen Aggregaten. Jalousien und
Ventilationséffnungen in den Seiten- und Stirnwiinden
fiihren die Kiihlluft fiir die Kiihlelemente zu.

3. Antricbsanlage

3.1. Motor und Getriebe

Als Motor wird ein Viertakt-Sechszylinder-Reihenmotor
des Typs K6S310DR verwendet. Er ist stehend ange-
ordnet und arbeitet mit Direkteinspritzung. Die Auf-
ladung des Motors erfolgt durch einen Abgasturbolader
des Typs PDH-50V mit Ladeluftkiihlung. Der Diesel-
motor bildet mit dem Generator vom Typ TD 802 eine
Einheit und ist mit ihm durch eine drehelastische
Kupplung an der Kraftabgabeseite der Kurbelwelle

218

Bild 2 MapBskizze der
dieselelektrischen Ran-
gierlokomotive T 669.0

verbunden. Dieses gesamte Antriebsaggregat ist in vier
Punkten auf Gummiunterlagen im Hauptrahmen ela-
stisch gelagert und gegen Quer- und Liingsverschiebun-
gen durch in vier Gummihiilsen ruhende Zapfen ge-
sichert. An der Vorderseite des Motors werden vom
freien Kurbelwellenende iiber ein hydrodynamisches
Getriebe der Bremsluftkompressor und der Liifter des
Hauptkiihlkreislaufes angetrieben. Uber dieses Ge-
triebe erfolgt gleichfalls mittels Keilriemen der An-
trieb des Kiihlventilators der Fahrmotore des vorderen
Drehgestells. Der Liifter fir die Kiithlung der Fahr-
motore des hinteren Drehgestells wird iiber eine Rie-
menscheibe am Hauptgenerator angetrieben.

Die Nennleistung des Dieselmotors betrigt bei einer
maximalen Umdrehungszahl von 750 U/min 1350 PS.

Die elektrische Kraftlibertragungsanlage besteht aus
dem Hauptgenerator TD 802 und sechs Fahrmotoren
des Typs TE-006. Die Fahrschaltung sieht neun Fahr-
stufen vor, deren Ubergang stufenlos erfolgt. Die Fahr-
motore sind als Tatzlagermotore ausgebildet und im
Drehgestellrahmen elastisch aufgehingt. Die Kraftiiber-
tragung vom Fahrmotor auf den Radsatz erfolgt iiber
ein Stirnradvorgelege.

3.2. Kiihlanlage

Die Kiihlung der Antriebsanlage erfolgt in zwei Kiihl-
kreisldufen. Im Hauptkiihlkreislauf wird das Wasser
fiir den Dieselmotor gekiihlt, im Nebenkreislauf das
Wasser fiir die Kithlung des Motoréls im Olkiihler und
den Luftverdichter. Die Kiihlelemente bestehen jeweils
aus drei Kiihlrippen und sind zu einem Kiihlblock zu-
sammengesetzt. Sie bilden mit den Liiftern eine Mon-
tageeinheit. Zu beiden Seciten der Kiihlblécke sowie
oberhalb der Liifterdiffuseure befinden sich druckluft-
gesteuerte Lifterjalousien, durch die Kihlluft gesaugt
und durch die Kiihlelemente gedriickt wird. Die Regu-
lierung der Luftzufuhr der Kiihlkreise erfolgt in Ab-
hingigkeit von der Wassertemperatur automatisch.

Die Kiihlung der Fahrmotore erfolgt durch Saugliifier,
die beiderseitig der Fahrmotore angeordnet sind.

Einige technische Daten:

Spurweite mm 1435
Achsfolge - Co'Co’
Linge iiber Puffer mm 17 240
Drehzapfenabstand mm 8 (60
Gesamtradstand nmm 12 660
Dienstmasse t! 12,0
Achslast Mp 1R.G
Hichstgeschwindigkeit km'h a5
kleinster befahrbarer Kriimmungshalbmesser m i
Kraftstoffvorrat kg 4 000
Anfahrzugkraft kp 37 300
Dauerzugkraft bel 114 km/h kp 23 000
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Eisenbahnfahrzeuge automatisch identifiziert

Wenn ein bestimmtes Eisenbahnfahrzeug mit den zur
Zeit liblichen Methoden iiberwacht oder im Betriebs-
einsatz aufgefunden werden soll, ist ein erheblicher
Zeitaufwand notwendig. Im Zuge der Rationalisierung
des Transportprozesses und der Erhthung der Effek-
- tivitit wird deshalb eine automatische Identifizierung
der Fahrzeuge angestrebt. Withrend der Zugfahrt kin-
nen die Wagen einzeln durch Lesegeriite identifiziert
werden und, je nach Erfordernis, die Daten entweder
fortlaufend und sofort verarbeitet oder gespeichert und
auf Abruf behandelt werden,

Mit diesen Problemen beschiiftigen sich viele Eisen-
bahnverwaltungen, zumal sich durch den Einsatz von
elektronischen Datenverarbeitungsanlagen und Fern-
schreibgerite eine schnellwirksame Auswertung anbie-
tet.

Nachfolgend wird ein kurzer Einblick in die bisherigen
Ergebnisse und MafBnahmen bei den Vereinigten Ameri-
kanischen Eisenbahnen (AAR) gegeben, bei denen schon
Anfang nichsten Jahres die automatische Identifizie-
rung von Eisenbahnfahrzeugen generell zur Anwen-
dung kommen wird.

Ausriistung am Fahrzeug

Verschiedenartige Verfahren, u. a. iiber die akustische,
die optische und die elektromagnetische Reflexion, iiber
die elektromagnetische Induktion, das Fernsehen oder
iiber die Radioaktivitiit die Daten abzulesen bzw. zu
dbertragen, wurden bisher in die Versuche einbezogen.
Forderungen, die von der AAR an die Ausfiilhrung ge-
stellt wurden, lauteten beispielsweise: Die Wagennum-
mern miissen bei jedem Wetter, bei Geschwindigkeiten
des Zuges bis zu etwa 130 km/h und bei allen Tempera-
turen von — 350 °C bis - 65 °C ablesbar sein. Die opti-
sche Reflexion erfiillte am besten diese Forderungen,
was die AAR veranlafite, sich fiir das als Kar Trak-
System bezeichnete zu entscheiden,.

An jeder Fahrzeugseite ist eine 25 cm breite und 50 em
hohe schwarze Tafel angebracht, auf der sich eine be-
stimmte Anzahl untereinander angeordneter, farbiger,
lichtreflektierender Klebestreifen befindet. Es sind die
numerischen Angaben des Fahrzeugs in Codeform, die
nach folgenden Gesichtspunkten aufgebaut sind.

Durch die Kombination der vier fiir die Streifen ge-
wahlten Farben rot, blau, weil und schwarz werden
die Zahlen 0 bis 9 dargestellt. Der Code setzt sich wie
folgt zusammen: 0 = blau + weiB, 1 = weill + weiB,
2 = weill + rot, 3 = rot + schwarz, 4 = rot + rot,
5 = blau + schwarz, 6 = weill + blau, 7 = rot + weiB,
8 = weill -+ schwarz, 9 = blau + blau. Alle Kombi-
nationen sind zulidssig mit Ausnahme der mit schwarz
beginnenden, Zwei der restlichen Kombinationen wur-
den jeweils den Modulen Start (rot + blau) und
Stopp = Ende (blau - rot) zugeordnet.

Die Klebesireifen sind so aufgeklebt, dafl sich von
unten nach oben gesehen folgende Reihenfolge ergibt:
Startmodul, zehn Ziffern (eine Wagenkennziffer, drei
Eigentumziffern und sechs fiir die Wagennummern),
Endmodul und letztlich eine mit Hilfe der zehn wie-
dergegebenen Ziffern gebildete Zahl fiir die Giiltig-
keitskontrolle.

Lesegeriit und die Weilergabe der Informationen
Neben dem Gleis belindet sich an einem ausgewiihlten
Standort ein Lesegeriil, das nach Abtasten der Identili-

zierungstafel die optisch verschlisselten Angaben in
entsprechende elektrische Signale umwandelt. Hierfir
wird eine Xenonlampe, die eine hohe Ieuchtdichte hal,
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als Quelle weillen Lichles verwendet. Mittels Spiegeln
wird der Lichtstrahl auf eine Suchtrommel mit zahl-
reichen Spiegeln geworfen. Jeder Spiegel der sich dre-
henden Trommel nimmt den Lichtstrahl auf, der dann
die Oberfliche der Wagentafel von unten nach oben
abtastet. Das von der Tafel zuriickgeworfene Licht
nimmt in umgekehrter Richtung den gleichen Weg wie
das eingefallene Licht. Dieses reflektierte Licht wird auf
einen Spiegel und durch eine achomatische Linse gewor-
fen. Danach trifft es auf eine mit einem Schlitz ver-
sehene Platte. Das auf die geschlitzte Platte geworfene
Bild wird durch die Drehung der Suchtrommel in Be-
wegung gesetzt.

Der starre Schlitz und die Bewegung des Bildes fiih-
ren zu einer Reihe von Lichtimpulsen, die optisch ge-
filtert und in zwei Lichtspektren umgewandelt werden,
von denen eins rot und eins blau ist. Hinter den Fil-
tern befinden sich dann die zwei fotoelektrischen Zel-
len, die die optischen Signale in elektrische Signale
umwandeln.

Ein sogenannter Dekoder, das ist ein Verarbeitungs-
gerit, wandelt die elektrischen Signale in Zahlen um,
die im Datenregister aufgenommen iiber die Kontroll-
ziffer auf ihre Richtigkeit hin gepriift werden. Falls
diese Giltigkeitskontrolle negativ ausfillt, werden die
Daten an einen ,Anzeiger fehlerhafter Tafeln* zuriick-
gegeben.

Auswerlungsmoglichkeiten

Fiir die Arbeit in den Betriebs- und Verkehrsdienst-
stellen, insbesondere auf den Rangierbahnhifen, wer-
den in Auswertung der Informationen fiinf verschie-
dene Unterlagen zusammengestellt, aus denen Angaben
zum Fahrtziel und zum Standort von Ziigen und Wa-
gen entnommen werden kénnen.

Die sogenannte Eingangsmeldung enthilt die Zusam-
mensetzung des Zuges nach Vorbeifahren am Lese-
gerdt. Zugnummer, Tag und Zeitpunkt der Vorbei-
fahrt, der Absendebahnhof und der Bestimmungsort
werden ausgewiesen; des weiteren die Gattungszeichen
und die Nummern des Triebfahrzeugs und der Wagen
sowie die Gesamtzahl der Fahrzeuge.

Der Ausgangsbericht enthiilt ebenso alle Angaben vom
vorbeifahrenden Zug, dazu noch das Kennzeichen der
Fahrroute.

Des weiteren wird eine Tagesmeldung zusammen-
gestellt, die alle an einem Tag vorbeigefahrenen Fahr-
zeuge, geordnet nach Wagennummern, und solche An-
gaben wie Abreisezeit und Bestimmungsort enthilt.
Ein Ausnahmebericht, auch téglich angefertigt, gibt
Auskunft Gber verspiitetes Vorbeifahren; gestaffelt ist
hierbei zwischen 16 bis 48 Stunden bzw. zwischen 12 bis
32 Stunden. Des weiteren werden Angaben iiber die
Ursachen des Aufenthalts gemacht.

Der Inventurbericht ist eine besondere Unterlage fiir
Verschiebebahnhife, denn er enthilt neben der Ge-
samtzahl der behandelten Fahrzeuge auch die Daten
liber alle Operationen auf der Dienststelle.

SchluBlbemerkungen

Die amerikanischen Eisenbahnverwaltungen sind gegen-
wiirtig dabei, ihren Fahrzeugpark auf das Kar Trak-
System umazustellen und eine Vielzahl von Lesegeriiten
und Auswertungseinrichtungen aufzustellen. Auch die
kanadischen Eisenbahnen ,Canadian National® und
die ,Canadian Pacific* folgen diesem Beispiel. Etwa
2wei Millionen Fahrzeuge werden im nichsten Jahr in
dem neuen System erfafit sein und nicht mehr aus dem
+Optischen Auge" gelassen.
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' | ERICH UNGLAUBE

' Das Sperialgeschift fir den Bastler
3

Verlragswerkstatt Piko, Zeuke, Gitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT

ELEKTRISCHE QROsERS 2uste
LOKOMOTIVEN | ol Veriond,

| 1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 = Bohnhol Ostkreuz — Tel. 58 54 50

W. Deinert
Der Modelleisenbahner, lahr- Spur 0 und | Loks und Wao-
gong 1952 1-4, 1953 1-6, gen sowie ganze Anlagen
1954 3, 9, 11, 12, 1955 bis dringend 2u kaufen gesucht.
1968 vollstind. u. Sonderhelt Besonders .Krokodil® sowie
. ; ' ¥ _. : 1959 wu. 1960. Preisang. an alle Marklin und Bing.
Dieses Buch gibt in leichtverstandlicher Form Dieter Miihling, 402 Halle, Hans Werner Mammitzsch,
Auskunft Gber Bou und Funktionsweise der ReilstraBe 37 57 Miihlhausen, Friedrich-
. . . E Is-Strale 23724
elektrischen Lokomotiven und vermittelt dem Engels-Strale

Modelleisenbahner in Bildern und Skizzen
eine Anleitung zum Selbstbauen.

PGH Eisenbahn-Modellbau

3. tberarb. Aufl, = 402 S. = 299 Abb. 7. Tof. 99 Plauen
12 Anl, —= Lederin 9,50 M KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Waosserkron, Lottenschuppen, Kohlewagen, Ernte-

g wagen, Zdune und Gelander, Beladegut, nur erhéltlich in den

TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Ferner Droht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Uberstromselbstschalter

Modellbou und Reparaturen

fir Minioturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagen-
DDR - 108 Berlin, Franzosische StraBe 1314 baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fir Museen ols Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstei-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrawecken

MUIJELI.E

Qualitatsarbeit aus dem Erzgebirge

unkompliziert

vorbildgetreu
volplastik

Ein komplettes Programm
in HO-TTund N9mm

VEB Vereinigte Erzgebirgische Spielwarenwerke, 933 Olbernhau
Zur Leipziger Messe, Petershof, Il. Stock, Stand 236
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Aus der Werkstatt des eifrigen Modelleisen-
bahners Kurt Wolf, Weinbohla bei Dresden,
stammen diese drei sehr souber ausgefiihrten
Fohrzeuge in der NenngréBe HO (Bilder 1
bis 3).

Bild 1 Lokomotive der Baureihe 38"* mit Bel-
paire-Stehkessel (frithere sdchsische XIl H2).

Bild 2 Rottenkraftwagen mit Anhénger. Durch
eine Schnecke mit sehr geringer Steigung 146t
sich eine ausgezeichnete Modellgeschwindig-
keit erzielen.

Bild 3 Sauber und in hervorragender Modell-
treue ist diese ,K&", ebenfalls mit Motor ver-
sehen, ausgefiihrt.

Fotos: Ing. Frieder Delang, Dresden

Bild 4 Schmalspurlokomotiven im MaBstab
1:87, jedoch fiir die Spurweite von 9 mm,
bastelte sich Herr Hiltl aus Oberdorf (Allgéu).
Als Vorbild dienle die Lok 994301 (vor ihrer
Rekonstruktion) der sachsischen Schmalspur-
strecken.

Foto: Hans Hiltl, Oberdorf (Allgéu)









